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Mientras que los Mira 
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in duda los cazas de ala delta siem- 
pre han sido los más atractivos 
aviones para la mayoría de noso- 
tros. Con el Ejército del Aire español re- 
tirando sus Mirage ШЕЕ/РЕ de forma re- 
pentina en 1992 y la vecina Francia jubi- 
lando los suyos del servicio de primera lí- 
пеа еп la mitad de los 90, casi al mismo 
tiempo que Bélgica vendía sus Mirage 5 
a Chile, Suiza quedó como el único ope- 
rador europeo del Mirage ІІ. Sin embar- 
go, la prematura retirada y sustitución de 
los interceptores por los F/A-18C/D Hor- 
net que se completó en el año 2000, pre- 
sagíaba el final де la era de los Deltas Al- 
pinos. Hasta 2003 la Schweizer Luftwaf- 
fe operó varios Mirage ІІН5 de recono- 
cimiento táctico y Mirage ІІВ5/05 
biplazas de adiestramiento operativo. 
Aunque la Fuerza Aérea suiza lleva re- 
alizando reconocimiento táctico desde 
hace unas cinco décadas, sus raíces se 
remontan al comienzo del Siglo XX. Has- 
ta 1954, esta tarea siempre fue realiza- 
da por aviones propulsados por hélices, 
y aquel año los suizos dieron el paso a la 
era del reactor con la entrada en servicio 
del De Havilland Vampire y Venom. Dos 
años después los militares decidieron for- 
mar una escuadrilla especializada en re- 
conocimiento, operando un 
DH-100 Vampire, seis C-3603 y un nú- 
mero similar de F-51D Mustang, todos 
equipados con cámaras. Ese mismo año, 
el material de esta unidad se incremen- 
tó con la adquisición de los nuevos DH- 
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112R Venom de reconocimiento, mien- 
tras doce de sus pilotos llevaron a cabo 
un curso para operar esos aviones. El 1 
de septiembre de 1963, pasó a una en- 
tidad superior como Flieger Staffel 10 
(FISt 10) o Escuadrón Aéreo 10, con una 
plantilla de 17 pilotos, 23 especialistas 
en interpretación fotográfica y un oficial 
de comunicaciones. 

Pero, la tarea primaria de la Fuerza Aé- 
rea suiza, consistía en la defensa aérea de 
la neutralidad del país. A este respecto, la 
mayoría de los 300 Vampire y Venom es- 
taban dedicados a esta tarea. Con estos 
aviones no tenían ninguna oportunidad fren- 
te a los MiG-15/17 de “detrás del Telón 
de Acero”. En 1956 fueron apresurada- 
mente evaluados varios cazas como el F- 
86F/D, Dassault Mystére y Hawker Hun- 
ter, para rejuvenecer la Luftwaffe de este 
Estado neutral. La apresurada autorización 
del Gobierno suizo en enero de 1958 pa- 
ra la adquisición de 100 Hunter por 313 
millones de FS, demostraba la importan- 
cia otorgada a la modemización de sus me- 
dios aéreos. En aquellos tiempos, cuando 
Gobierno gastaba aproximadamente un 
40% en defensa, los militares soñaban con 
disponer de los equipos tecnológicos más 
avanzados. Era necesario un avión de com- 
bate polivalente supersónico con el fin de 
mejorar el componente de interceptación 
y reconocimiento de la Fuerza Aérea. En 
noviembre de 1960, el J-35H Draken (Н 
por Helvética) se vio compitiendo con el 
Mirage ІС de Dassault. Los vuelos de eva- 


luación llevados a cabo por pilotos de en- 
sayos suizos revelaron que la mejor ace- 
leración y capacidad ascensional a media 
cota, superior carga militar y distancias in- 
feriores de aterrizaje y despegue, hacían 
del candidato sueco el más apropiado pa- 
ra el territorio alpino. Este aparato, ya en 
servicio, que hubiera supuesto una ganga, 
no impresionó a la Comisión Militar sui- 
za, que prefería el producto francés debi- 
do a su mayor autonomía. Otras razones 
para esta elección eran el idioma -Suiza 
posee una importante comunidad de ha- 
bla francesa- y con Francia como vecino, 
la colaboración en la producción del avión, 
entrenamiento de pilotos y especialistas 
era más sencilla. Además, el Mirage po- 
día, con el equipamiento adecuado, ser 
usado en la tarea de interceptor, caza- 
bombardero y reconocimiento. 


El escándalo Mirage 


La adquisición del Mirage, considerado 
entonces la 'créme-de-la-créme” de los 
cazas, introdujo a la Überwachungs Gesch- 
wader o Ala de Vigilancia Aérea, por de- 
lante de las fuerzas aéreas de los países 
colindantes. Los Mirage IIIS у ІІН5, am- 
bos variantes del Mirage ІЕЕ, estaban equi- 
pados con el potente motor Snecma Atar 
09C-3 y una estructura reforzada. Ade- 
más, los aviones fueron modificados Ka- 
vernentauglich (capaces para operar des- 
de los refugios en las laderas de las mon- 
tañas en las bases aéreas de reserva) al 


modificar el tren de aterrizaje. El elevado 
coste del programa se centro, sin embar- 
go, en la variante de interceptación: la sus- 
titución del radar de detección y tiro fran- 
cés Thomson-CSF Cyrano ІІ por el siste- 
ma norteamericano Hughes TARAN 18. 
Con estas modificaciones, la versión S (S 
por Suiza) ya no era comparable con el Mi- 
rage IIIC evaluado, considerándose un nue- 
vo prototipo. Esta denominada helvetiza- 
ción del caza francés trajo consigo unos 
elevados costes de desarrollo, muy su- 
periores a los presupuestados original- 
mente. La EMD (Agencia Militar de Com- 
pras), había proporcionado intencionada- 
mente cantidades menores para así poder 


recibir la bendición del Gobierno a la com- 
pra del deseado producto de Dassault. Se 
solicitaron fondos adicionales, por un im- 
porte de 573 millones de FS, ¡un incre- 
mento del 66%!, e incluso se necesitaría 
más dinero para concluir el montaje de la 
totalidad de la flota. La idea consistía, en 
que, una vez comenzara la fabricación en 
serie, el Gobierno no tendría opción y con- 
tinuaría financiando el programa para con- 
cluir el montaje del total de 100 aviones. 
En lugar de autorizar los fondos adiciona- 
les, se creó una Comisión Parlamentaria, 
cuya investigación reveló que la EMD no 
había publicado el plan financiero de ad- 
quisición al completo, dejando fuera in- 
formación crucial. Como resultado de es- 
ta investigación que duró tres meses, la 
Comisión liberó únicamente 150 millones 
de FS adicionales en el presupuesto pa- 
ra el montaje de sólo 57 aviones. El cos- 
te total por avión se fue por las nubes, 
puesto que la producción de componen- 
tes y repuestos se había realizado para los 
100 aviones planificados. Después de ser 
hecho público el escándalo, el comandante 
de la Fuerza Aérea Etienne Primault y el 
general Annasohn fueron cesados y el Pre- 
sidente de la EMD fue obligado a dimitir. 
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Mientras que la factoría F+W de Em- 
men terminaba el montaje bajo licencia 
de los 36 interceptores, la paciencia de 
la FISt 10 (unidad conocida como “Іа Dé- 
cima”) era puesta a prueba hasta co- 
mienzos de 1970, cuando la totalidad de 
los 18 Mirage IIIRS de reconocimiento 
fueron entregados. Con los escuadrones 
interceptores 16 y 17 ya operativos en el 
Delta, los tres aviones biplazas -el cuar- 
to se había estrellado en el Lago Lucer- 
na en abril de 1969 debido a un fallo de 
motor- fueron principalmente utilizados 
para el adiestramiento de los pilotos de 
la FISt 10. No obstante, la veterana flo- 
ta de Venom de reconocimiento, que ha- 
bía demostrado unas magníficas presta- 
ciones durante los últimos quince años, 
permanecería en servicio con el escua- 
drón para complementar a los Mirage. 
Aunque De Havilland había certificado una 
vida operativa de diez años, los Venom 
suizos ігірісагоп esta directiva, siendo 
retirados en 1982. 


Programa ISMA 


Mientras tanto, un programa de mo- 
dernización -ISMA, Improved Swiss Mi- 
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rage Aircraft- para la totalidad de la flota, 
se estaba materializando, haciendo el 
avión más eficaz en combate aéreo y pro- 
longando su vida operativa hasta el año 
2010. Para mejorar la maniobrabilidad a 
baja velocidad y capacidad de viraje ins- 
tantáneo, se instalaron aletas canard fi- 
jas, mientras que los planos delta reci- 
bieron mejoras estructurales y aerodi- 
námicas. A la variante de caza se le ins- 


talaron pequeñas aletas (strakes) bajo la 


proa para incrementar la estabilidad cer- 
ca del límite de la envolvente de vuelo del 
Mirage. Además se compraron nuevos 
depósitos de combustible lanzables su- 
persónicos de 760 litros diseñados en ls- 
rael por IMI (Israel Military Industries) у 
fabricados bajo licencia por F+W de Em- 
men, sustituyendo a los voluminoso de- 
pósitos de 1.100 litros. Para la protec- 
ción contra misiles se instaló un siste- 
ma alertador Dalmo Victor y dispensa- 
dores de chaff y bengalas. Las 
modificaciones internas incluían una nue- 


va radio VFH y un asiento eyector Ma 
tín Maker Mk.6 con capacidad cero-ce- 
ro, sustituyendo al anterior Mk.4. el Mi- 
rage IIIS J-2302 fue el primer avión en re- 
cibir Іа modernización ISMA, realizando 
su vuelo inicial el 23 de marzo de 1983. 
El programa concluyó en 1994 con un 
coste total de 143 millones de FS. Los 
Mirage de reconocimiento recibieron nue- 
vos pods de reconocimiento por infra- 
rrojos. 

Hasta comienzos de los 90 la Ueber- 
wachungs Geschwader o Ala de Vigilan- 
cía Aérea de la Schweizer Luftwaffe con- 
taba con sólo una unidad de reconoci- 
miento -FISt 10- que a su vez se dividía 
en tres escuadrillas. Cada una de estas 
escuadrillas sería desplegada en tiempo 
de conflicto a bases de guerra diferentes 
(Sion, Payerne o Buochs. El proceso de 
liquidación de la flota de Hunter, iniciado 
en 1991, comprendía la desactivación de 
varios escuadrones. En el rastro de es- 
ta reestructuración todas las escuadrillas 


de Mirage de reconocimiento fueron lle- 
vadas a la consideración de escuadrones 
separados en enero de 1992. Para man- 
tener su sentimiento solidario estas “Пие- 
vas” unidades de reconocimiento -FISt 
3, 4 y 10- adoptaron el mismo emblema 
que el antiguo FISt 10, únicamente cam- 
biando el número de escuadrón. Así en 
caso de guerra los Mirage ІІН5 serían 
compartidos a partes iguales por los tres 
escuadrones, siendo desplegados por to- 


do el país. Sin embargo, esta nueva es- 
tructura no tuvo demasiada duración y el 
milenio terminó de forma discreta, cuan- 
do las reformas estructurales denomina- 
das Luftwaffe ХХІ comenzaron еп 1999, 
decidiéndose la disolución de una unidad 
de reconocimiento. La FISt 4 basada en 
Payerne fue disuelta tras apenas ocho 
años de operaciones, y sus medios in- 
tegrados en la FISt 10. Y como la mala 
suerte nunca llega sola, todavía queda- 
ban más recortes en el futuro. Así, a mi- 
tad de 2002 todavía existían dos unida- 
des de reconocimiento sobre el "е! pa- 
pel”, la totalidad de los elementos de la 
FISt 3 ya han sido absorbidos por “la Dé- 
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сіта”, por lo que que el Escuadrón 3, cau- 
só baja en la plantilla de la Scheweizer 
Luftwaffe, al poco tiempo, seguido des- 
pués por la FISt 10. 

La mayoría de los "Miragistas” estaban 
previamente destinados en los escuadro- 
nes dotados de los cazas supersónicos 
F-5E/F Tiger. Debido a su experiencia en 
combate aéreo y vuelo supersónico, el 
curso de conversión básico al Mirage se 
reducía a 50 horas de vuelo. Aquellos que 
provenían directamente del entrenador 
Hawk realizaban unas 80 horas para fa- 
miliarizarse con el Delta y calificarse en 
vuelo IFR, vuelo en formación y maniobras 
básicas de combate aéreo (1 contra 1). 
En una segunda fase dedicada exclusiva- 
mente al reconocimiento, los nuevos pi- 
lotos aprendían más sobre las caracterís- 
ticas de cámaras y lentes, operación de 
sistemas y perfiles de vuelo en un curso 
teórico. En tercer lugar, una fase prácti- 
ca los iniciaba en el mundo del reconoci- 
miento táctico, operando en primer lugar 
el Mirage ІІВ5 a alta cota y en condicio- 
nes visuales. Gradualmente, las opera- 
ciones se llevaban a niveles de dificultad 
en incremento, volando el Delta a 300 pies 
sobre terreno alpino en condiciones me- 
teorológicas adversas. Puesto que los IIIS 


fueron retirados en el año 2000 y los IIIR 
en 2003, desde 1996 no se habían en- 
trenado nuevos pilotos. 


Tácticas operativas 


Como parte del Ala de Vigilancia Aé- 
rea, el Departamento de Reconocimien- 
to Aéreo (RLA), tenía dos tareas, la pri- 
mera ejercer de policía del aire. 

En estas misiones el Mirage fotográfi- 
co se usaba para controlar y fotografiar 
aviones militares extranjeros que habían 
recibido autorización para atravesar el es- 
pacio aéreo suizo durante vuelos rutina- 
rios a través del continente europeo. Una 
vez reunido este material fotográfico, las 
autoridades podían comprobar si las re- 
glas de autorización habían sido cumpli- 
das. А este respecto, los deltas eran fre- 
cuentemente avisados por los Hornet o 
Е-5, los primeros que realizaban la inter- 
ceptación del "intruso". De vez еп cuan- 
do, como autoprotección, los *Miragis- 
tas” se entrenaban en combate aéreo de- 
fensivo con sus Mirage equipados con 
misiles AIM-9 Sidewinder, midiendo su 
potencial frente al ágil F-5E o la joya de la 
Luftwaffe, el F/A-18C/D Hornet. Para 
operar de forma apropiada sus dos ca- 


ñones, los pilotos de reconocimiento, al 
igual que los de Tiger y Hornet, se adies- 
traban regularmente en el tiro en uno de 
los cuatro polígono suizos, mientras que 
para el tiro aire-aire, lo hacían sobre un 
blanco remolcado por Pilatus PC-9. En su 
segunda, y más espectacular misión, el 
Mirage ІІН5 era utilizado para el recono- 
cimiento táctico, a alta y baja cota. Para 
esta tarea, las cuatro cámaras panorámi- 
cas Oméra montadas en el morro, que uti- 
lizban película convencional, ppodían ser 
equipadas con una gran variedad de ob- 
jetivos, dependiendo de los requerimien- 
tos. Así, en el reconocimiento a baja co- 
ta, los objetivos variaban de 44 а 200 mm 
en la configuración A- y B-. La fotografía 
"stand-off", a altitudes de hasta 50.000 
pies, se realizaban con objetivos de 600 
mm en la configuración C-. Además el pod 
LIRAS (sistema aéreo de reconocimien- 
to por infrarrojos), podía ser instalado en 
el pilón central para la fotografía noctur- 
na. Incluso en horas diurnas este sistema 
podía proporcionar imágenes que descu- 
brían movimiento de vehículos camufla- 
dos, movimientos de aviones en una ba- 
se y cambios en el entorno. 

Una misión normal de reconocimien- 
to comenzaba con un detallado briefing 
durante el cual el piloto y el oficial de in- 
teligencia analizaban la localización exac- 
ta del objetivo y las fuerzas hostiles que 
se encontrasen por los alrededores. Tras 
regresar de una misión, los cartuchos de 
pelicula de las cuatro cámaras, eran re- 
cogidos por los técnicos, sustituyéndo- 
los por otros nuevos para la siguiente 
misión. 

Durante el revelado de la película, el 
debriefing de la misión le proporcionaba 
al oficial de inteligencia los medios para 
preguntar al piloto acerca del contacto vi- 
sual con las fuerzas terrestres, estado 
del objetivo, aviones enemigos, etc. Tras 
un primer debriefing y el revelado de las 
películas, el piloto se reunía con el foto 
interpretador (РІ) para asistirle en esta ta- 
rea. Un buen trabajo de equipo y una es- 
trecha cooperación piloto-Pl durante el 
análisis de las fotografías, permitían que 
la unidad de reconocimiento destilase la 
información en bruto en un informe de mi- 
sión, apenas 40 minutos después de ate- 
rrizar el Mirage. 

Aunque el AMIR, (Aufklárer Mirage) co- 
mo es conocida la variante de reconoci- 


miento, estuvo mucho tiempo sin sufrir 
ningún contratiempo, el primer y único ac- 
cidente fatal ocurrió en marzo de 1997, 
cuando el R-2101, pilotado por Daniel 
“Фото” Scoch, se estrelló durante una 
salida de entrenamiento, cerca de Saint- 
Croix. Tres años antes, el R-2105 fue da- 
do de baja tras incendiarse el motor en la 
base aérea de Sion. En línea con los nue- 
vos planes Luftwaffe ХХІ, la flota delta, 
compuesta en 2002 por los 16 AMIR res- 
tantes y cuatro biplazas, tenía prevista su 
retirada a finales de 2007. En 2008, los 
medios suizos de defensa aérea serán 
reducidos a sólo 60 aviones de combate 
polivalentes, por lo que el reconocimien- 
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to será combinado con caza y ataque. Sin 
embargo, en los pasillos de la Flieger Staf- 
fel 10 se rumoreaba que para finales de 
2002 la flota de Mirage se podría reducir 
a sólo cuatro aviones. Más dramática era 
la posibilidad de un retiro temprano a fi- 
nales de 2003, que finalmente es lo que 
ocurrió. 


Los últimos días 


La profesionalidad de los pilotos y per- 
sonal de apoyo en tierra de los Mirage, 
pareció no verse afectada durante la con- 
frontación diaria con el cuestionable fu- 
turo de la unidad. En mayo de 2002, los 
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АМІН participaron еп ELITE 2002, un ejer- 
cicio COMAO de una semana de dura- 
ción que se celebro en el sur de Alema- 
nía, operando desde su base como pla- 
taformas de reconocimiento antes y des- 
pués de los ataques, integrados en las 
formaciones de caza. Todavía más іпіе- 


12 Fuerza Aérea 


resante fue la participación de la FISt 10 
en el “Recce Meet” que se llevó a cabo 
еп la base aérea de Florennes, Bélgica, 
donde el revelado e interpretación de las 
películas suizas las realizó el equipo ho- 
landés del 311 Sqn. La participación de 
dos AMIR en este ejercicio de tres días, 
demostró inequívocamente que las tácti- 
cas de reconocimiento suizas tienen mu- 
cho en común con las de la OTAN, y que 
este sistema de reconocimiento todavía 
puede proporcionar la información re- 
querida. 

Mientras que la FISt 10 trataba de de- 
mostrar la importancia de su existencia, 
los políticos suizos barajaban dos op- 
ciones posibles. El primer escenario se- 
ría una retirada temprana de los Mirage 
sin buscar un sustituto, lo que privaría а 
la Schweizer Luftwaffe de sus capaci- 
dades de reconocimiento táctico. De- 
sactivar la “Décima” puede ser consi- 
derado una medida torpe, que podría re- 
sultar en una reducción de costes a cor- 
to plazo. Sin embargo, crear una nuevo 
sistema de reconocimiento con equipa- 
miento moderno, desde ahora a dentro 
de cinco a diez años, implicaría un im- 
portante desembolso económico, de- 
biendo comenzar de cero el entrena- 
miento del personal, sin contar el tiem- 
po que se necesitaría para conseguir que 
esta unidad de reconocimiento alcan- 
zara el nivel requerido de experiencia. 


Mientras tanto, los grupos "pro reco- 
nocimiento”, contemplaban un futuro 
más venturoso para la FISt 10, posible- 
mente equipando a los Hornet con nue- 
vos pod electro ópticos de reconoci- 
miento. Este proceso significaria un sal- 
to importante en el reconocimiento aé- 
reo suizo, que hasta entonces se 
realizaba con el sistema tradicional de 
película convencional, que consumía mu- 
cho tiempo. Y esta fue, finalmente la so- 
lución que fue adoptada, tras la baja de 
los AMIR en 2003. + 


Nota: Las fotografías que ilustran este artí- 
culo fueron captadas durante los últimos me- 
ses que estuvieron en servicio los Mirage 
INRS/DS con la “Décima; y muestran su cons- 
tante actividad hasta el último día. ¡Larga vi- 
da al AMIR! 


1 

Вїр!ага Мїгаде ІІВЕ 
de la unidad de 
conversión 
operativa del Armée 


de l'Air. 
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Mirage, la primera 
generación de una leyenda 


Texto: Rafael Treviño Martínez 
Fotos: Dassault, AA, RAAF, S. Mafé 


En junio de 1967 el nombre “Mirage” saltó repentinamente a las 
primeras páginas de la prensa mundial en todo el mundo. Los nuevos 
aviones Mirage de Israel fueron la punta de lanza de la que en el 
futuro sería conocida como la “Guerra de los Seis Días”. 


п manos de pilotos capaces, 
Es avión producido en Fran- 

cia, demostró lo que los es- 
pecialistas ya habían pronostica- 
do; que era un pura sangre, como 
lo demostraría a lo largo de toda 
su carrera operativa. 

Con unas excelentes presta- 
ciones, un precio relativamente 
bajo de 7 millones de dólares la 
unidad y con un mantenimiento 
también bajo, en comparación con 
otros modelos de la época y si ве 
piensa que un Starfighter reque- 
ría de 35 horas de mantenimien- 
to por cada hora de vuelo y un F- 
4 Phantom 50, el Mirage solo ne- 


cesitaba 15, estas ventajas le ase- 
guraron el éxito y la longevidad de 
que gozó. 

En el capítulo de la exportación 
no fue menor la contribución del 
gobierno francés y la flexibilidad 
de Marcel Dassault para producir 
aviones adecuados a cualquier es- 
tatus financiero de los estados. 
Esta circunstancia produjo una de- 
clinación de modelos casi intrata- 
ble, por numerosa. 

El tope de la gama fue el Mira- 
ge ШЕ con radar y doppler de na- 
vegación y el más económico el 
Mirage 5 o “camión de bombas”, 
aunque algunos países decidieron 


comprar una combinación de am- 
bos modelos por razones finan- 
cieras y tácticas lo que les pro- 
porcionó una efectiva opción de 
poder aéreo. 

Ningún otro avión producido en 
la Europa occidental durante la dé- 
cada de los 70, incluyendo el Rei- 
no Unido, ha tenido una reputa- 
ción mejor y mayor que el Mirage 
de Marcel Dassault. 

Con el país devastado por la 
SGM, la industria aeronáutica 
francesa comenzó durante la si- 
guiente década una valiente lucha 
por ponerse a la altura de los in- 
gleses y norteamericanos y final- 
mente ser capaces de proporcio- 
папе a L'Armée de l'Air, los avio- 
nes de fabricación nacional que 
necesitaba. Se consiguieron al- 
gunos éxitos de exportación, pe- 
ro no fue hasta el advenimiento 
del Mirage Ill cuando la industria 
francesa se tomó en serio inter- 
nacionalmente, especialmente los 
productos de Marcel Dassault. 

Este producto francés que ha 
disfrutado de un dilatado periodo 
de treinta años en continua fabri- 
cación, fue adoptado por multitud 
de países. 

A partir de 1958 se construye- 
гоп 1.422 Mirage ІІ/5/50 en más 
de ochenta versiones diferentes 
para 21 países de todo el mundo. 
А estos hay que añadir las versio- 
nes “pirata” y las experimentales. 

El Armée de L'Air francés recibió 
95 Mirage IIIC, 59 Mirage IIIB, B1, 
B2 y BE (equivalente a la versión 
D de exportación), 70 Mirage R y 
RD, 183 Mirage ПЕ y 50 Mirage 5F, 
lo que hace un total de 457 avio- 
nes. Los últimos aparatos dejaron 
de volar en las unidades operacio- 
nes en 1994, aunque ciertos mo- 
delos han continuado volando en 
el CEV (Centre Experimental de 
Vol) más allá de esa fecha. 


Origen del ala delta 


La formula del ala delta nació 
como consecuencia de las inves- 
tigaciones encaminadas a mejo- 
rar el comportamiento de los avio- 
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È Mirage ШО, n° 1 
“City of Hobart”, 
con el turborreactor 
Rolls-Royce Avon 
instalado. 


La primera versión = 


para el Armée de 
l'Air fue el 


Mirage IIIC, que al 


final de su vida 
recibió una 
mimetización tipo 


superioridad aérea. 
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nes volando en la proximidad de 
la barrera del sonido. 

Siguiendo las teorías del inves- 
tigador alemán von Busseman, 
los ingenieros comenzaron por re- 
ducir el espesor de las alas y des- 
pués a aumentar la flecha a fin de 
disminuir la resistencia y retrasar 
la aparición de las ondas de cho- 
que a velocidades transónicas. 

El aumento de la flecha y la dis- 
minución del espesor relativo aca- 
baron por provocar problemas de 
rigidez que se tradujeron en fe- 
nómenos de oscilaciones que en 
ciertas condiciones podían per- 
turbar las condiciones de vuelo e 
incluso destruir el avión. 

Los diseñadores se volcaron 
después con los trabajos de Ale- 
xander Lippisch, quien ya había 
previsto los problemas a baja ve- 
locidad de las alas delta y regis- 
tró una patente sobre la geome- 
tría variable del ala. Este ingenie- 
ro había emprendido la construc- 
ción de un caza con ala delta para 
los alemanes durante la SGM y 
llegó a volar un planeador experi- 


mental denominado Lippisch 
DM1. El ala delta desde el punto 
de vista práctico reunía una flecha 
importante y una rigidez sin re- 
proche. Entre otras ventajas sus 
dimensiones permitían albergar un 
volumen importante de combus- 
tible y por último la ausencia de 
empenajes de cola simplificaba en 
gran manera el sistema de man- 
dos de vuelo. 

Como contrapartida el ala del- 
ta producía unas altas velocida- 
des de aterrizaje y con grandes in- 
cidencias. No obstante, esta for- 
mula seduciría a muchos diseña- 
dores. Los primeros fueron los 
americanos que hicieron volar en 
1948 el Convair XF-92, ancestro 
del F-102 y F-106. 


Nace el Mirage 


A pesar de su fama posterior, 
el Mirage nació de uno de los pro- 
gramas de aviación conceptual- 
mente menos fructífero; el caza li- 
gero, cuyos orígenes se remon- 
tan a los años 50, durante la gue- 


rra de Corea, En aquel escenario 
los MiG-15 de diseño soviético 
atrajeron una considerable aten- 
ción. Las potencias occidentales 
quedaron impresionados por su 
diseño relativamente poco com- 
plicado que resultó en un caza con 
ala en flecha con buenas presta- 
ciones y armamento pesado. 

El Ministerio de Defensa fran- 
cés fue razonablemente rápido en 
preparar una especificación en 
1952 que, entre otras caracteris- 
ticas deseables, solicitaba la ca- 
pacidad de ascender a 18.288 т 
(60.000 pies) en seis minutos des- 
de el despegue. 

Ultimada en enero de 1953 se 
envió a los fabricantes en el 4 de 
febrero. La intención era dotar al 
Armée de L'Air de un interceptor 
puro, capaz de destruir las olea- 
das de bombarderos soviéticos 
que los occidentales esperaban 
en cualquier momento sobre los 
cielos de Europa. 

Se esperaba conseguir un avión 
de menos de cuatro toneladas, ca- 
paz de ascender a 15.000 men 4 
minutos, de volar a mach 1,3 pa- 
ra interceptar por detrás a un blan- 
co о hostil volando a Mach 1 y a 
una distancia de más de 25 km, 
capaz de portar un misil de 200 
kg y regresar a su base. 

Lucien Servanty de Sud Ouest 
Aviation, respondió con el inter- 
ceptador SO 9000 Trident que vo- 
ló por primera vez el 2 de marzo 
de 1953, propulsado por tres mo- 
tores cohete de 1.500 kgp, alter- 


nados con dos Turboméca Маг- 
boré ll. 

La SNCASE, cuya oficina de 
estudios estaba dirigida desde 
Toulouse por Pierre Satre, traba- 
jó a marchas forzadas sobre el 
SE212 Durandal. Su primer vue- 
lo no tendría lugar antes del 20 de 
abril de 1956, retrasado por el es- 
fuerzo consagrado por el cons- 
tructor a la puesta a punto del po- 
pular avión de línea comercial Ca- 
ravelle, 


El "Мувіеге Delta” 


Por su parte Dassault propuso 
el pequeño "Mystere Delta” MD- 
550-01, un birreactor propulsa- 
do por dos turborreactores Arms- 
trong Siddeley MD30R Viper, do- 
tados con postcombustión y ca- 
paces de suministrar cada uno un 
empuje de 9.61 kN (2,160 Ibf). El 
nuevo prototipo fue desarrollado 
con fondos privados. Este avión 
con aspecto deportivo, y equipa- 
do con una deriva vertical exage- 
radamente grande, realizó su pri- 
mer vuelo el 25 de julio de 1955 
con Roland Glavany como piloto 
de pruebas. Este declaró poste- 
riormente refiriéndose a los Mira- 
ge que: "Еп mi opinión ha sido еп 
esta ocasión en la que Marcel 
Dassault ha ofrecido la más bri- 
llante demostración de su genio 
industrial”. 

Se pensó en la opción de ins- 
talar un motor cohete SEPR de 
combustible liquido para obtener 
una aceleración adicional де 14.7 
kN (3.300 Ibf). En el primer vuelo 
del prototipo los motores no te- 
nían la post combustión ni el mo- 
tor cohete, instalados 

Esta aeronave tenía una confi- 
guración de ala delta, sin empe- 
najes de cola de un 5% de cuer- 
da (relación entre el espesor del 
perfil aerodinámico y la cuerda) y 
una flecha de 60”. 

El ala delta presentaba una se- 
rie de limitaciones; la ausencia de 
empenajes horizontales significa- 
ba que no se podían utilizar flaps, 
resultando en una carrera de des- 


pegue muy larga y una alta velo- 
cidad de aterrizaje. El ala delta li- 
mita intrínsecamente la manio- 
brabilidad y tiene tendencia a su- 
frir vibraciones a baja altitud de- 
bido a la gran superficie del ala y 
la resultante baja carga alar. Sin 
embargo su diseño era simple fá- 
cil de construir y robusta, permi- 
tiendo mucho espacio interno pa- 
ra combustible, como se ha co- 
mentado. 

Después de algunos rediseños, 
incluyendo la reducción del tama- 
ño de la deriva vertical, la insta- 
lación de los postquemadores y 
el motor cohete, el prototipo, 
construido en Saint Cloud y en- 
samblado en Melun Villaroche y 
bautizado como Mirage І, alcanzó 
Mach 1.3 en vuelo nivelado, sin el 
empleo del motor cohete y Mach 
1,6, a finales de 1955, utilizando 
el motor cohete. El nombre de Mi- 
rage se convertiría en genérico pa- 
ra los modelos derivados de este 
concepto. 

Otras características notables 
eran su afilado morro, casi de agu- 
ja, y las dos tomas laterales de ai- 


re, que reemplazaban al único ori- 
fico central, más empleado en mo- 
delos anteriores. 

El pequeño tamaño del Mirage 
1, tenía una envergadura de 7,30 
metros y un peso máximo al des- 
pegue de 5.000 kg, limitaba el ar- 
mamento a un solo misil aire-aire, 
en este caso un misil MATRA 
R.510 de guiado óptico, que se 
instaba en la línea central del fu- 
selaje. Esto resultaba una carga 
de guerra muy pequeña y por lo 
tanto de poca utilidad, por lo que 
después de algunas pruebas fue 
desguazado. 

Marcel Dassault consideró en- 
tonces una versión algo más gran- 
de, el Mirage Il, con una enverga- 
dura incrementada hasta los 10,48 
m y equipado por un par de tur- 
bojets Turbomeca Gabizo, aunque 
esta variante, aunque se inició su 
construcción, nunca se materia- 
lizó en un avión, debido a un cam- 
bio de los requerimientos del Ar- 
mée de L'Air. 

El Mirage Il fue reemplazado рог 
un diseño mucho más ambicioso, 
que era un 30% más pesado que 


- Panel de 


instrumentos de un 


Mirage IIIEBR. 
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Otro cliente 
europeo del Mirage 
fue Suiza que los 
adaptó de forma 
radical a sus 
necesidades, por lo 
que fueron las 
variantes más 
caras de toda la 
serie. 
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el Mirage | y estaba propulsado 
por el nuevo motor Snecma ATAR 
1016-1 con postcombustión, que 
suministraba un empuje de 43.2 
kN (9,700 Ibf). El ATAR, que aca- 
baría convirtiéndose en la planta 
motriz estándar de los Mirage ПІ, 
era un turbojet de flujo axial deri- 
vado del motor alemán BMW 012 
capturado en 1945 y desarrollado 
en Francia por L'Atelier Technique 
Aeronautique Reichenbachence, 
más conocido por la abreviatura 
de ATAR, que inevitablemente se 
convirtió en Atar; el nombre de un 
pequeño pueblo de Mauritania. 
Las alas del inacabado Mirage |! 
fueron empleadas en el nuevo mo- 
delo adaptándolas a un fuselaje 
rediseñado. 


Mirage ІІІ 


Siguiendo la secuencia, el nue- 
vo diseño fue bautizado Mirage ІІІ 
y ya incorporaba una nueva con- 
cepción en las formas del fusela- 
je que se denominó "la regla del 
área", por la cual la sección trans- 
versal del fuselaje cambiaba gra- 
dualmente adoptando la forma de 
cintura de avispa o botella de Co- 
ca-Cola en la parte central. 

Dassault había quedado impre- 
sionado por las ventajas de apli- 
car la regla del área cuando su 


compañía ofreció las instalaciones 
experimentales de Istres a la em- 
presa británica Fairey Aviation pa- 
ra las pruebas del muy similar 
FD.2 durante la preparación de su 
intento de batir el record del mun- 
do de velocidad. 

Al igual que el Mirage І, el Mi- 
rage ЇЇ! también disponía de pre- 
instalación para un motor cohete 
SEPR en la parte inferior trasera 
del fuselaje. El prototipo del Mi- 
rage ІІІ Мо. 001, voló por prime- 
ra vez el 17 de noviembre de 1956 
y alcanzó Mach 1.52 en su sépti- 
mo vuelo, todavía equipado con 
toberas de admisión de aire de ge- 
ometría fija. 

A este prototipo se le instaló 
después un cohete SEPR y semi 
conos operados manualmente en 
las entradas de aire, a los que se 
les llamó “souris”, un sistema de 
servoactuadores diseñado por los 
ingenieros de Dassault. Su fun- 
ción era actuar como difusores de 
las ondas de compresión de ai- 
re. Estos eran movidos hacia de- 
lante cuando la velocidad aumen- 
taba para reducir la turbulencia del 
aire de admisión. El prototipo al- 
canzó una velocidad de Mach 1.8 
en septiembre de 1957, Esta se- 
ría la variante más ligera de toda 
la gama con un peso de 6.900 kg 
a plena carga. El n° 001 con un te- 


cho teórico de 18.000 metros, 
aunque por razones de seguridad 
fue limitado a 12.000. 

En julio de 1957, dos meses an- 
tes de que el prototipo fuese ad- 
mitido para realizar las pruebas 
oficiales, Dassault recibió un con- 
trato por 10 ejemplares de pre-se- 
rie que convertirían al Mirage ІІ de 
una célula de ensayos aerodiná- 
micos, en un interceptor para los 
escuadrones. 


Mirage ША 


Designado Mirage IIIA y redi- 
señado por Phillipe Amblard, di- 
fería externamente del No.001 en 
varios aspectos, el principal era 
un notable aumento del tamaño, 

El fuselaje se había largado des- 
de los 12,65 т de longitud has- 
ta los 14,20 т y la superficie alar 
se aumentó desde los 29 m2 has- 
ta los 34 m2. Una razón para la 
elección del ala delta fue la de ob- 
tener la relación espesor/cuerda 
necesaria para el vuelo supersó- 
nico sin tener que recurrir a com- 
plejas técnicas de manufactura. 

En el encastre se había conse- 
guido un valor de 4,5%, valor que 
se había elevado al 5% en el 
avión n° 001, aunque todavía per- 
mitia una construcción del ala en- 
teramente metálica con tres lar- 


gueros; dos perpendiculares y uno 
oblicuo y un recubrimiento resis- 
tente. La relación en la punta era 
de 3.5%. 

Internamente, las alas formaban 
dos compartimentos, la sección 
delantera que alojaba las patas 
del tren de aterrizaje principal do- 
tado de una suela rueda que se 
retraían hacia dentro y la sección 
trasera que conformaban un tan- 
que de combustible integral de 
525 litros de capacidad. En los 
aviones de producción esta can- 
tidad se incrementaría hasta una 
cantidad de 1.120 litros total. 

El primer vuelo del Mirage ША se 
llevó a cabo en mayo de 1958 con- 
siguiendo una velocidad de Mach 
2,0 impulsado por el Atar y Mach 
2,2 con la ayuda del motor cohe- 
te, convirtiéndose así en el primer 
avión europeo en rebasar la mar- 
ca de Mach 2 en vuelo a nivel. 

Después de las pruebas del п° 
001, se añadió una curvatura cóni- 
ca a los bordes de ataque y ranu- 
ras en dirección de la cuerda para 
realizar las mismas funciones que 
los alerones de borde de ataque. 

El área del ala se incrementó de 
nuevo hasta los 34,85 m2. Las su- 
perficies de control ocupaban to- 
da la longitud del borde de fuga 
del ala y se denominaron como 
“elevones”; un cruce entre las pa- 
labras elevador y alerón, ya que 
estas superficies realizaban las 
mismas funciones, 

La relación de alargamiento 
quedó fijada en 1,94 y la flecha en 
60° 34”. 

Los elevones, cuyas secciones 
exteriores adoptaban una forma 
curvada hacia abajo bastante per- 
ceptible, eran actuados hidráuli- 
camente por medio de un siste- 
та de sensibilidad artificial de- 
sarrollado por Dassault. Este tam- 
bién actuaba sobre el timón de 
dirección. 

El fuselaje se construyó en cin- 
co secciones, de delante a detrás. 
La sección delantera se aumentó 
de sección transversal parta per- 
mitir alojar un radar Dassault Su- 
per Aida. La siguiente sección era 


la de la cabina para el piloto pre- 
surizada y el alojamiento del tren 
de aterrizaje delantero que se re- 
traía hacia detrás. Comprendía 
equipos eléctricos y las toberas 
de admisión de aire. El fuselaje 
central incluía los montantes pa- 
ra el motor y cuatro tanques de 
combustible con una capacidad 
total de de 1.020 litros y por fin, 
el fuselaje trasero que incluía la 
tobera de escape, los anclajes de 
la deriva vertical, el anclaje del mo- 
tor cohete auxiliar SEPR 84 y el 
alojamiento del paracaídas de fre- 
nado necesario para reducir la ca- 
rrera de aterrizaje. 

El motor cohete usaba como 
combustible una mezcla de com- 
bustible de aviación y ácido nítri- 
co, con una provisión de esta 
mezcla de 315 litros que ocupa- 
ban parte de las bodegas de mu- 
nición (125 proyectiles para cada 
cañón), cuando era necesario el 
vuelo a gran altitud. 

El empuje de este cohete era de 
13,34 kN (3000 Ibf durante 80 se- 
gundos a nivel del mar o la mitad 
durante el doble de tiempo. A gran 
altitud las prestaciones del cohe- 
te eran de 14,95 kN (3.360 IbP. 

Si se prescindía del cohete, el 
Mirage podía utilizar los cañones 
y transportar un tanque auxiliar de 
550 litros de combustible de avia- 
ción aumentando la capacidad in- 
tema hasta los 2.690 litros, en los 
ejemplares de producción. 

Aunque la perdida del uso de un 
cañón por la instalación del cohe- 
te, esta no era una restricción 
operacionalmente seria, ya que el 
avión no era lo suficientemente 
estable para enfrentarse a otro 
con fuego de cañón. Ese era un 
ámbito para el uso de misiles. Aún 
a pesar de esto el motor cohete 
fue raramente empleado opera- 
cionalmente, debido a que acele- 
raba la fatiga de la parte trasera 
del fuselaje. 

El décimo ejemplar del Mirage 
ША salió de fábrica en diciembre 
de 1959. Uno de los ejemplares 
fue equipado con un motor Rolls 
Royce Avon 67 con un empuje de 


71,1 kN (16.000 Ibf) como banco 
de pruebas y “cebo” de ventas 
para un contrato con Australia, Es- 
ta versión, voló por primera vez el 
13 de febrero de 1961, se desig- 
nó como Mirage ПО y ве le apli- 
có el nombre de "City of Hobart”. 
Esta elección no era gratuita, 
puesto que la Fuerza Aérea Aus- 
traliana ya estaba operando cua- 
tro escuadrones de F-86 con las 
prestaciones mejoradas con la ins- 
talación de este motor y por lo 
tanto ya tenían mucha de la infra- 
estructura necesaria para operar- 
lo y mantenerlos. 

Finalmente el motor Avon no fue 
elegido, ya que el modesto incre- 
mento de prestaciones no justifi- 
caba su adopción en favor del Atar, 
con lo que nunca fue empleado en 
los Mirage de producción. 

Para los primeros aviones de 
producción se especificó el em- 
pleo de un motor Atar 09B que 
ofrecía 42,08 kN (9460 60 de em- 
puje seco y de 58.84 kN (13.228 
lbf con postcombustión, gracias 
a la adopción de etapas adiciona- 
les del compresor y de la turbina. 

La deriva vertical con una flecha 
de 63”, se construyó con tres lar- 
gueros interiores y en los últimos 
aviones fue equipada con una ex- 
tensión sobre el dorso del fuse- 
laje para acomodar una de las sie- 
te antenas requeridas en los avio- 
nes de producción. 

Aunque en todos los aspectos 
el Mirage ПА se había sido redi- 
señado en alguna manera, única- 
mente el tren de aterrizaje era una 
herencia directa del п? 001. 


1 
La variante biplaza 
del Mirage IIIC fue 

el Mirage IIIB. 
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La EC 3 de Nancy, 
utilizó sus Mirage 
ШЕ para misiones 
de supresión de 

defensas, armados 
con el misil Martel. 


En Sudamérica el = 
Mirage de primera 
generación fue todo 
un éxito; la 
fotografía ilustra un 
5СОА colombiano. 


El equipamiento varió con el 
tiempo ya que fueron instalados 
sucesivamente hasta 12 equipos 
de aviónica. El peso típico al des- 
pegue del ША-01 era de 7.975 kg. 

En cuanto al radar y habiendo 
realizado las correspondientes 
pruebas, el CSF (Compagnie Gé- 
nérale de télégraphie Sans Fil) 
DRAC 35 Cyrano, reemplazó al 
Super Aida a petición de L'Armée 
de L'Air. El primer avión de pro- 
ducción estándar fue el 1А-05 y 
ya disponía del radomo de morro 
apropiado para el nuevo radar; no 
obstante no fue hasta el ejemplar 
пе 08 cuando se instaló fisica- 
mente el radar Cyrano. 


El último Mirage ША voló en di- 
ciembre de 1959 y la serie se de- 
dicó a realizar numerosas pruebas 
de desarrollo con Dassault, 
SNECMA, el Centro de Ensayos 
en Vuelo de Istres y el Centro de 
Experiencias Áreas Militares (CE- 
АМ). El ejemplar ША-01 fue em- 
pleado para probar en vuelo va- 
rias tipos de tanques auxiliares de 
combustible externos. El ША-02 
fue asignado para las pruebas ini- 
ciales del motor cohete SEPR 841 
que suplantó al БЕРН 66 primiti- 
vo. Los Mirage ША-03 y 04 fue- 
ron empleados para la compro- 
bación de los sistemas principa- 
les de gobierno, los ША-05 y 06 


a las pruebas del radar Cyrano y 
de la nueva deriva vertical, los ША- 
07 a09 a las pruebas de frenado, 
aterrizaje y armamento y el ША-10 
a los ensayos operacionales en 
Mont de Marsan. Los seis últimos 
de la pre-serie, resultaron sus- 
tancialmente similares a la pri- 
mera versión de producción. Los 
ensayos continuaron con los ША 
hasta febrero de 1975, cuando los 
dos últimos ejemplares supervi- 
vientes, el 04 y el 08, fueron da- 
dos de baja. 


Mirage ШВ 


Con cierta previsión de futuro 
L'Armée de l'Air formuló en julio de 
1957 un requerimiento para un Mi- 
rage de doble mando destinado al 
entrenamiento de pilotos, especi- 
ficando asientos en tandem y la po- 
sibilidad de llevar externamente de- 
pósitos tanques de combustible 
о armamento lanzable. Aunque se 
construyó con el radomo delante- 
ro, no se requería para esta va- 
riante el empleo del radar de di- 
rección de tiro Cyrano, aunque se 
podía instalar si se deseaba. De 
hecho una vez en servicio muchos 
Mirage IIIB llevaron el cono de mo- 
rro pintado de negro, pero como 
se ha dicho, sin el radar instalado. 

Su célula estaba basada en el 


Mirage ША y su desarrollo corrió 
paralelo con el Mirage IIIC. 

El prototipo В01 voló el 20 de 
octubre de 1959, antes que los 
ejemplares п° 407 y A10, aunque 
los ejemplares de doble mando no 
se entregaron al Armée de l'Air 
hasta después de la entrada en 
servicio de los aviones monopla- 
za. La instalación del segundo 
puesto de vuelo se hizo a costa 
del espacio reservado para com- 
bustible y el cañón interno. 

El fuselaje resultó alargado en 
unos 60 cm, hasta los 15,31 т to- 
tales. El peso en vacío se elevó 
en 820 kg, hasta los 6.250 kg, 
aunque este incremento solo fue 
de 331 kg más, en comparación 
con la siguiente versión mono- 
plaza, la ШС definitiva. 

Con un peso máximo al despe- 
gue de 11.800 kg, podía con el pe- 
so operacional normal de 9.050 kg 
alcanzar Mach 2.15, o ascender 
hasta 18.000 m en nueve minutos, 
a pesar de no disponer del motor 
cohete auxiliar. Su techo de ser- 
vicio resultó ligeramente menor 
con 17.700 m. La propulsión se la 
proporcionaba un motor atar 9B- 
3 versión de producción del 101 
de igual potencia y una tobera de 
postcombustión tipo párpado. 

Además del prototipo L'Armée 
de | Air pidió inicialmente otros 26 
ejemplares de serie. El primero de 
los cuales con número de serie 
201, voló el 19 de julio de 1962 
realizándose las entregas subsi- 
guientes a alas unidades equipa- 
das con Mirage IIIC, ШЕ ШВ y a las 
unidades equipadas con el bom- 
bardero estratégico Mirage IV. 

En 1966 todos los entrenado- 
res biplaza para las unidades tác- 
ticas fueron reunidos en una Uni- 
dad de Conversión Operacional 
(OCU), un escuadrón de la EC 
2 con base en Dijon, que después 
se trasladaría en 1986, a la EC 13 
de Colmar. Un ejemplar adicional 
se construyó para el CEV. 

El Armée de l'Air pidió en total 
63 Mirage IIIB, incluyendo el pro- 
totipo y cinco Mirage ІІВ-1 de 
pruebas, diez Mirage IIIB-2(RV) 


entrenadores de abastecimiento 
en vuelo equipados con sondas 
de abastecimiento simuladas que 
se emplearon para entrenar a los 
pilotos de los bombarderos Mira- 
де IV, y 20 Mirage ІІВЕ, que es- 
taban equipados con el motor y 
otras características del multita- 
rea Mirage ШЕ. A mediados de 
1970, un Mirage IIIB fue equipa- 
do por un sistema de control de 
vuelo por cable y se le designó co- 
mo Mirage IIIB-SV (Stabilité Va- 
riable). Este avión se empleó des- 
pués como banco de pruebas pa- 
ra el sistema equivalente del Mi- 
rage 2000. Un Mirage IIIB ве 
utilizó para el programa de desa- 
rrollo del Concorde. 

Las exportaciones incluyeron 
cuatro ВЈ para Israel, cuatro 
ІІВ5 para Suiza, de los que el úl- 
timo fue montado localmente con 
piezas fabricadas en Francia y tres 
ІІВ2 para Sudáfrica. 


Mirage ШІВ-1 
Mirage ШІВ- 
Mirage ШВ-2(Н\/) 


Cinco ejemplares Mirage IIIB, 
concretamente los números de 
construcción п° 231 al 235 fueron 
pedidos específicamente como 
bancos de prueba para el Centro 
experimental de vuelo (CEV) con 
sedes en Bertigny sur Orge, Ca- 
zaux, е lstres y para la Escuela 
de Personal Navegante de Ensa- 
yos y la escuela de Recepción y 
de Pilotos de Pruebas en Istres. 

Otra modificación acometida 
con los Mirage IIIB fue Іа que se 
efectuó sobre el avión n° 225 pa- 
ra convertirlo en banco repruebas 
de estabilidad variable. Volvió a vo- 
lar después de la modificación el 
17 de febrero de 1975 y realizó el 
primero vuelo, verdaderamente 
"por cable” de la aviación france- 
sa el 8 de septiembre. Para octu- 
bre de 1975 ya había realizado 94 
vuelos de experimentación. Los 
resultados de estas pruebas, ori- 
ginalmente destinados al malo- 
grado programa ACF fueron in- 
corporadas en el Mirage 2000. 


Entre julio de 1967 y Octubre 
1968, las Unidad de Conversión, 
Operacional de las fuerzas estra- 
tégicas de Bourdeaux (CIFAS 
328), recibió 10 Mirage IIIB, nú- 
meros del constructor 214 al 250, 
con sondas de abastecimiento en 
vuelo simuladas, es decir no ad- 
mitían combustible y lo que se 
practicaba era únicamente la ma- 
niobra de aproximación y contac- 
to con la cesta instaladas en el 
extremo del cono de proa. De- 
signados Mirage ІІВ-2 (RV) por 
*Revitaillement en Vol". Estos 
aviones serían volados por los fu- 
turos pilotos de Mirage IV para 
entrenarse en las misiones de 
abastecimiento desde las cister- 
nas C-135FR. 


Mirage ШС 


En septiembre de 1957, Das- 
sault obtuvo dos contratos de pro- 
ducción; uno, el 5567/57, para 
los 10 Mirage ША de preproduc- 
ción que acabamos de describir 
y otro, 5569/57, por 100 ejem- 
plares de producción ША, cuya fa- 
bricación debía comenzar en ос- 
tubre del siguiente año, después 
de su confirmación en agosto de 
1958. La adopción del radar Cy- 
гапо y otros cambios de detalle tu- 
vieron como resultado la adopción 
de una nueva designación; la IIIC. 

El primero de estos voló en Bor- 
deaux-Merignac el 9 de octubre de 
1960, pilotado por Jean Coreau. 
Todos los aviones de serie cons- 


El pumas modelo 
del Mirage 
adquirido por 
Pakistán fue el 
ШЕР. 
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Los Mirage 
australianos fueron 
retirados del 
servicio en 1988, 
sustituidos por los 
F/A-18 Hornet. 


truidos por Dassault fueron cons- 
truidos en Bordeaux, solamente 
los prototipos volaron en otras ins- 
talaciones. Los fuselajes se cons- 
truían en la planta de la compañía 
en Argenteuil cerca de París. Las 
alas eran subcontratadas a Nord 
(después transformada en Ae- 
rospatiale) en Meaulte y otros con- 
juntos diferentes fueron asignados 
a otras localidades en acuerdos de 
compensación. A pesar de dispo- 
ner de espacio suficiente después 
de absorber a Breguet Aviation en 
diciembre de 1971, Dassault so- 
lo fabricaba el 14% en valor eco- 
nómico del Mirage ІІ. 

En los detalles importantes el 
Mirage IIIC resultó un ША optimi- 
zado para la producción, con la 
misma envergadura, la misma al- 
tura y superficie alar y el fuselaje 
extendido a 14,73 m. El peso má- 
ximo al despegue era de 11.800 
kg y el normal oscilaba entre los 
7.960 y los 9.730. Cuando el mo- 
tor Atar era auxiliado por el motor 


cohete SEPR 841, era posible al- 
canzar los 18.000 т de altitud en 
seis minutos y 10 segundos y co- 
mo ocurría con el IIIB el techo 
práctico ra unos 300 m. menor. 
Cuando entraron en servicio fue- 
ron empleados como bombarde- 
ros, recurriendo a la penetración 
a baja altitud como medida de se- 
guridad, por lo que se tenía poca 
necesidad de emplear los moto- 
res cohete, prefiriéndose utilizar 
el espacio liberado para almace- 
nar más combustible, 

En consecuencia, la parte so- 
bresaliente del motor cohete fue 
sustituida por una quilla ventral, lo 
que se convertiría en uno de los 
signos de identidad de los mode- 
los posteriores. Posteriormente 
fue suplantada por el alojamien- 
to de un gancho de frenado, al es- 
tilo de la aviación naval. 

Los Mirage IIIC fueron equipa- 
dos con el radar Cyrano І Біз. Es- 
te era una unidad simple del tipo 
monopulso optimizado para tare- 


as de interceptación incluyendo la 
iluminación de los objetivos para 
el el misil aire-aire de guiado se- 
miactivo MATRA R511. También 
estaban disponibles el misil Nord 
5103, después denominado 
АА20, y que fue el primer misil eu- 
ropeo aire-aire. 

Otro armamento disponible con- 
sistió en el misil norteamericano 
AlM-9B Sidewinder con cabeza 
buscadora de calor. 

El Mirage IIIC fue armado con 
dos cañones de 30 mm DEFA ti- 
po revolver, instalados en la pan- 
za y con las puertas de fuego ba- 
jo las entradas de aire, Los pri- 
meros Mirage ІІС de producción 
disponían de tres pilones para ins- 
talación de armamento, Uno ba- 
jo el fuselaje los otros bajo las res- 
pectivas alas y cada uno tenía ca- 
pacidad para transportar 500 kg 
de carga. Pronto se añadió otro 
pilón externo a cada ala hasta un 
total de cinco. Los pilones exter- 
nos estaban previstos para insta- 


lar los misiles aire-aire Sidewin- 
der, que más tarde serían reem- 
plazados por el misil de diseño ga- 
lo MATRA Magic. 

Para las misiones de combate 
aéreo la dotación estándar era un 
misil MATRA R511 en el soporte 
central del fuselaje y dos tanques 
lanzables supersónicos de 500 li- 
tros de capacidad. 

En las misiones de corto alcan- 
ce los depósitos de combustible 
eran reemplazados por sendos Si- 
dewinder. Posteriormente se 
adoptó el MATRA Н530 con un al- 
cance de 18 km de guiado por in- 
frarrojos. 

Para ataque al suelo las especi- 
ficaciones señalaban el empleo de 
una bomba de 454 kg en el sopor- 
te central y soportes JL100 de 
combustible o cohetes bajo las alas. 

Para las salidas de entrena- 
miento o los traslados ferry se 
disponía de depósitos lanzables 
RP62 de 1.200 litros. La produc- 
ción de los Mirage ІС terminó a 
finales de 1962 con el ejemplar 
п° 95. En realidad se construye- 
ron 100 ejemplares con lo que los 
5 restantes, no entregados a L'Ar- 
mée de l'Air se convirtieron en la 
base de definición de nuevos pro- 
totipos; el n° 96 se convirtió más 
tarde en el Mirage ІІС5 n°: J- 
2201 de la Aviación Militar Suiza, 
el n° 97 fue el prototipo del Mi- 
rage ПІН, el n° 98 el prototipo del 
Mirage IIIB, el n° 99 el prototipo 
del Mirage ШЕ у el п 100 el pro- 
totipo con motor Rolls Royce 
Avon o Mirage ШО-01 para la 
Fuerza Aérea Australiana, algu- 
nas de cuyas vicisitudes ya he- 
mos descrito. 

Las primeras unidades en reci- 
birlo fueron el escuadrón de ca- 
za 1/2 Cigognes con base en Di- 
jon-Longvic que recibió el primer 
avión (el n° 23, 2-EA) el 7 de julio 
de 1961 y 13, el segundo Colmar 
respectivamente. Posteriormen- 
te pasaron sus aviones a las alas 
n° 5 y n° 10 en Orange y Creil. Es- 
ta última unidad se convirtió a par- 
tir de 1975 en la única operadora 
de los Mirage IIIC. 


A partir de esa época el es- 
quema habitual de los aviones en 
metal natural fue reemplazado por 
un esquema de color gris azula- 
do. En 1979 la mitad de la unidad 
fue enviada a Djibouti. Para este 
despliegue se cambió el esquema 
de camuflaje aplicándose un co- 
lor arena como base y marrón me- 
jor adaptado al terreno y a su mi- 
sión táctica. Hacia agosto de 1984 
el último de los 11 aviones des- 
plegados había recibido una serie 
de pequeñas mejoras con nuevas 
radios UHF/VHF, instalación de 
aire acondicionado, cableado y 
provisiones para el misil MATRA 
Magic R550 con un alcance de 10 
km como reemplazo de los obso- 
letos Sidewinder. 

La última salida operacional en 
aquel teatro se llevó a cabo el 12 
de agosto de 1988. 

El Mirage IIIC fue exportado con 
éxito de tal manera que los clien- 
tes extranjeros adquirieron un to- 
tal de 89 unidades adicionales a 
la producción para Francia. Israel 
compró 72 ІС.) que se entrega- 
ron entre 1961 y julio de 1964 y 
fueron empleados con mucho éxi- 
to en combate. Al menos a dos 
ejemplares se les instaló cámaras 
de reconocimiento en el morro, al 
final de su carrera de servicio. 

19 ejemplares supervivientes 
fueron vendidos a argentina en 
1982. Sudáfrica recibió 16 ІІС2. 
que tuvieron una larga carrera 
operacional llegando a conside- 
rarse su conversión a la versión 
indígena Cheetah, planes que lue- 
go se desecharon. Un único ejem- 
plar fue vendido a Suiza en 1962 
para pruebas de armamento. 

Queda por fin para acabar la de- 
clinación del modelo C, mencio- 
nar un único ejemplar designado 
ІІС2. En puridad no era ип Mira- 
ge С sino un ШЕ, concretamen- 
te el ejemplar п° 406 con el fuse- 
laje alargado para proporcionar un 
mayor volumen para aviónica y 
con el motor atar 09К-6. con pro- 
pósitos experimentales. 

Este avión voló el 10 de mayo 
de 1965 y no disponía del carena- 


do doppler típico de los ІШЕ bajo 
la barbilla. Al final del periodo de 
experimentación fue reconvertido 
a la configuración estándar y en- 
tregado a L'Armée de L'Air. 

Este ejemplar fue el primero del 
modelo que luego sería denomi- 
nado Mirage 50. La mayor poten- 
cia del motor 09K-6 le permitía una 
mejor capacidad de carga y una 
carrera de despegue más corta. 


Mirage ШР 


Con este modelo se puede de- 
cir que se inauguraba la confusión 
en las denominaciones de los mo- 
delos que tanto parecía agradar al 
constructor francés. La mayoría 
de las versiones de exportación 
del entrenador biplaza recibieron 
la designación ШО о 5Dx (la de- 
signación 5D “а secas”, se re- 
fería a otra versión monoplaza). 
Aunque hubo pequeñas variacio- 
nes en los equipos estándar se- 
gún los pedidos de los clientes, 
externamente los ІІБЕ, ШО y 
ІШО5х no eran diferenciables. Al- 
gunos operadores también eligie- 
ron pintar los morros de color ne- 
gro a pesar de no llevar el radar 
instalado. 

Los ВЕ franceses excedentes, 
fueron exportados; dos a Brasil 
donde se convirtieron en IIIDBR; 
tres para Egipto designados co- 
mo 5SDD. Chile recibió tres en- 
trenadores entre 1982 y 1987 


Libano obtuvo como 
complemento a sus 
Hawker Hunter, un 
lote de Mirage EL, 
que fueron 
utlizados muy poco 


tiempo, ya que 
durante la guerra 
civil estuvieron 
almacenados. 
Posteriormente, los 
supervivientes 
serían vendidos a 
Pakistán. 


Mirage ШО (Е/А) del 
75 Squadron de la 
RAAF, sobrevolando 
la ciudad de 
Darwin, 


que fueron designados 50DC, 
aunque tenían instalados el motor 
Atar 09-3С en vez del 09К-50 co- 
то podría sugerir la designación. 
Los aviones 11022 de Sudáfrica 
también tenían el motor 09С. 
Los biplazas de nueva cons- 
trucción fueron: 
З ejemplares INSDAD para Abu 
Dhabi, 
4 ejemplares РА para Argenti- 
na; 
16 ejemplares 10, montados lo- 
calmente, para Australia 
16 ejemplares IN5BD, montados 
localmente menos uno, para Bél- 
gica 
2 ejemplares IIIDBR para Brasil 
(designados localmente F-103D) 
З ejemplares ЇЇБООС para Chile 
2 ejemplares INSCOD para Co- 
lombia 
4 ejemplares III5DG para Gabón 
15 ejemplares 1500 para Libia 
5 ejemplares ПОР y 2 ejemplares 
INSDPA2 para Pakistán 
4 ejemplares INSDP, 1 ejemplar 
IISDP3 y 1 ejemplar II5DP4 pa- 
ra Perú 
З ejemplares IIIDZ y 11 ejempla- 
res 1022 para Sudáfrica 
6 ejemplares ШОЕ para España 
(designados localmente CE. 11) 
2 ejemplares ІІБ 5 para Suiza 
З ejemplares ШОМ y 1 ejemplar 
ІІБОУ para Venezuela 
З ejemplares ІІБ М para Zaire 


Mirage ІШЕ 


La transformación del intercep- 
tador Mirage IIIC en un avión de 
doble cometido se materializó con 
el Mirage ШЕ, modelo que sirvió 
en los escuadrones de intercep- 
tación y de ataque al suelo de 
L'Armée de l'Air y otros operado- 
res intemacionales. 

Entre los cambios realizados se 
puede señalar un nuevo alarga- 
miento de 30 cm del fuselaje pa- 
ra permitir alojar más equipos de 
aviónica detrás del cockpit. La lon- 
gitud total pasó a ser de 15,03 m 
y una distancia entre ejes de 4,87 
m. El ancho de vía del tren per- 
maneció inalterado en 3,15 т. 
aunque las patas fueron despla- 
zadas ligeramente hacia delante 
para proporcionar espacio para la 
instalación de cargas mayores, es- 
pecialmente la bomba nuclear de 
caída libre AN52. 

Se produjeron tres prototipos 
del Mirage ПЕ de los cuales el pri- 
mero voló el 5 de abril de 1961. 
La producción comenzó con el nú- 
mero 401 que voló el 14 de ene- 
ro de 1964 y terminó nueve años 
depuse con el número 625. Di- 
versos desvíos a la exportación 
de la producción condujeron a 
que solo 183 aviones fueran en- 
tregados al Armée de l'Air, CEV 
y CEAM. 


Mientras que en el Mirage IIIC 
las entradas de aire del motor es- 
taban alineadas con la estación del 
asiento del piloto, en el ІС fueron 
desplazadas hacia atrás, a la al- 
tura de la bisagra de la carlinga. 

La propulsión estaba a cargo de 
motor Atar 09C-3 y como en 
otros modelos posteriores la ex- 
tensión de la base de la deriva ver- 
tical se omitió. 

Además de sus prestaciones 
Mach 2, el Mirage ІІ también te- 
nía una interesante capacidad pa- 
ra operar desde pistas semi pre- 
paradas. Para acomodar el radar 
de ataque al suelo que en el ШЕ 
era un Thomson-CSF Cyrano |! 
que operaba en las bandas 1/Ј an- 
teriormente denominadas bandas 
X/Ku(Q), se utilizó un radomo pre- 
surizado. Este modelo monopul- 
so, trasmitía picos de energía de 
200 kW y tenía los modos de 
búsqueda, seguimiento e inter- 
ceptación aire-aire. En la varian- 
te ll bis disponía del modo de ma- 
peado del terreno. 

La distancia oblicua entre un 
punto fijo en el suelo y el avión po- 
día presentarse en el visor com- 
plementario CSF 97 del piloto, 
que posteriormente permitió la 
presentación de datos para ata- 
ques con cañón o misiles, pre- 
sentaciones en el modo aire-tie- 
rra, para el bombardeo en pica- 
do (o LABS) y una ayuda a la na- 
vegación indicando rumbo y 
horizonte. Para las interceptacio- 
nes con silencio radio el radar y el 
visor del cañón se podían contro- 
lar desde tierra dedicándose el pi- 
loto a seguir los datos de nave- 
gación que le parecían en el visor. 

El sistema de navegación re- 
sultaba bastante sofisticado pa- 
ra los estándares de la época. 

Premicrocomputadores, ofrecía 
rumbo constante y distancia al 
blanco por medio de un disposi- 
tivo rotatorio que contenía hasta 
12 tarjetas perforadas cada una 
de las cuales representaba las co- 
ordenadas de una posición. El 
equipo ofrecía al piloto los datos 
de navegación para que adoptase 


las correspondientes acciones 
manuales a medida que volaba en 
un rumbo preseleccionado deri- 
vado de la información de las tar- 
jetas. La flexibilidad del sistema 
se conseguía por medio de la se- 
lección de nuevos puntos de la ru- 
ta. Los rumbos y las distancias a 
las estaciones TACAN aparecían 
en el panel de instrumentos, mien- 
tras que la velocidad sobre el sue- 
lo y los desvíos para la navegación 
la proporcionaba un radar Marco- 
ni Doppler alojado en un carena- 
do bajo la cabina del piloto. 

Cuatro soportes bajo las alas y 
uno en el centro del fuselaje per- 
mitían al Mirage ІШЕ transportar 
hasta 4.000 kg de cargas. El pe- 
so en vacío era de 7.050 kg y el 
paso máximo al despegue auto- 
rizado de 13.700 kg. 

Como alternativa a los depósi- 
tos lanzables supersónicos RP62 
de 500 litros, típicos de los IIIC, 
se podía instalar en los soportes 
internos del ala unos tanques 
RP30 de 1.700 litros. 

A partir del avión п° 519 se re- 
forzó la estructura para permitir la 
instalación de tanques lanzables 
RP30 de 1.700 litros bajo las alas 
y la instalación en las alas (den- 
tro) de tanques adicionales de 125 
litros lo que incrementaba la ca- 
pacidad interna a sin el motor co- 
hete a 2.940 litros. Con esta con- 
figuración y dos tanques RP30, el 
Mirage ШЕ tenía un alcance de ata- 
que nuclear de 1.230 km en mo- 
do de vuelo lo-lo-lo. 

Incluso con el motor auxiliar 
SEPR 844 instalado que entrega- 
ba 14,71 kN el Mirage ШЕ más pe- 
sado quedaba por detrás del IIIC 
en velocidad de ascenso alcan- 
zado los 15.000 m en 6 minutos 
volando a Mach 1.8. El techo de 
servicio era de 17.000 m o 23.000 
con la asistencia del motor cohe- 
te y la máxima velocidad se redu- 
jo hasta Mach 2. 

Las unidades que operaron es- 
ta versión fueron el Ala 2 de Di- 
jon que los empleó para misiones 
de superioridad aérea sobre le 
сатро de batalla y ataque, el Ala 


З de Nancy para misiones de su- 
presión de defensas, el Ala 4 en 
Luxeil para ataque táctico nucle- 
ar, el Ala 13 de Colmar para su- 
perioridad aérea sobre le campo 
de batalla. 

Para autodefensa los aviones 
Mirage ПЕ de las EC3 y ЕС4 dis- 
ponían de antenas alertadoras ra- 
dar montadas; una en el borde de 
ataque y dos en de fuga de la de- 
riva vertical, justo encima del ti- 
món; mientras que en los aviones 
de las EC 3 y EC13 solo disponí- 
an de las a instalación trasera. 

El Mirage ШЕ tuvo bastante éxi- 
to de exportaciones. La mayoría 
de los clientes conseguían sus 
aviones en configuración más o 
menos estándar, sobre las que se 
añadían las modificaciones solici- 
tadas. Algunas de las variaciones 
observadas fue la aparición de las 
antenas horizontales del VOR que 
se ubicaron en los lados de la de- 
riva vertical para Argentina y Bra- 
sil; el sistema alertador radar pa- 
ra Egipto y España y la extensión 
de la base de la deriva vertical pa- 
ra una albergar una antena HF pa- 
ra Argentina y Egipto. 

Unas variantes adaptadas fue- 
ron la ШО y la IIIS que describire- 
mos separadamente, mientras 
que muchos Mirage 5 eran Mira- 
ge lll en todo menos el nombre. 
Las exportaciones del modelo ШЕ 
fueron las siguientes: 

14 Mirage 5EAD Abu Dhabi con 
radar Cyrano y Dopppler 

17 Mirage INEA Argentina 

16 Mirage ШЕВА Brasil 

56 Mirage 5SDE Egipto 

10 Mirage MEL Libano sin Dop- 
pler 

32 Mirage 5DE Libia con radar Cy- 
rano y Doppler 

18 Mirage ІІБРА2 y 12 Mirage 
5PA3 Pakistan 

17 Mirage ШЕ2 Sudáfrica 

24 Mirage ІІЕЕ España 

7 Mirage ШЕМ Venezuela. 

Los Mirage 5PA2 pakistanies 
tenían instalados el radar sigue 
mientras busca Thompson-CSF 
Cyrano IVM, como el que se ins- 
taló después en los Mirage F1, 


sus modos eran búsqueda aire-ai- 
re, seguimiento automático, com- 
putaciones para fuego e inter- 
ceptación, combate aire-aire, ma- 
peado del terreno, mapeado de 
contornos, evitación del terreno, 
descenso a ciegas, distancia aire 
tierra y búsqueda aire-mar y se- 
guimiento. 

Mientras que los Mirage 5РАЗ 
estaban equipados en el soporte 
central con el misil roza olas an- 
tibuque AM39 Exocet que gana- 
ría fama en la guerra de las Mal- 
vinas. Esta variante paquistaní, la 
única modificada para usar el Exo- 
cet, necesitaba también del radar 
Thomson-CSF Agave monopul- 
so. El Agave era una variante ор- 
timizada para el uso en la guerra 
contra los buques de superficie; 
incluía la designación de blancos 
para el Exocet, pero también los 
modos de búsqueda, seguimien- 
to y distancia para blancos aére- 
os y de superficie. El peso de es- 
te equipamiento en el radomo era 
de 48 kg comparados con los 188 
kg del Cyrano ІІ. 

En 1969 apareció el Mirage 50, 
última versión de la familia Mira- 
ge 11/5 que по se demostró co- 
mo muy popular en el mercado, 
ya que la formula comenzaba a 
mostrar signos de obsolescencia. 
Este se diferenciaba de los mo- 
delos precedentes por la adapta- 
ción del reactor SNECMA Atar 
09K-50 de los Mirage F1 y por 
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1 
Uno de los Mirage 
ШЕР paquistanies. 
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También Dassault 
efectuó sus 
incursiones en 
aviones de 
despegue 
vertical/corto, 
primero con el 
Mirage Balzac V. 
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unos sistemas electrónicos más 
elaborados, como el sistema de 
radar Cyrano IV. Solamente se 
construyeron 24 ejemplares para 
dos paises; Sudáfrica y Chile que 
fueron suministrados de nueva 
producción y Mirage 5 franceses 
actualizados. 


Mirage 5 


La siguiente versión importan- 
te en ser construida fue el Mira- 
ge 5, el cual se desarrolló tras una 
solicitud de la Fuerza Aérea isra- 
elí a Dassault. Puesto que el cli- 
ma sobre Oriente Medio era nor- 
malmente claro y soleado, los is- 
raelíes sugirieron la eliminación de 
la aviónica normalmente instalada 
detrás del cockpit en los Mirage 
ШЕ para reducir el costo y el man- 
tenimiento, reemplazando la avió- 
nica con más combustible para las 
misiones de ataque. 

En septiembre de 1966, los іѕ- 
raelíes firmaron un pedido por 50 
ejemplares del nuevo modelo. El 
primer Mirage 5 voló el 19 de ma- 
yo de 1967 y su apariencia era 
muy similar a la del Mirage ІІ ex- 
cepto que su morro era más afi- 
nado y alargado, lo que aumenta- 
ba la longitud total del avión en 
medio metro y además lo con- 
vertía en la versión estéticamen- 
te más elegante del caza, según 
los gustos particulares de quien 
esto afirmó. 


El tubo pitot se desplazó desde 
la punta del cono de morro a la 
parte inferior del mismo en la ma- 
yoría de las variantes del Mirage 
5. Como sus predecesores el Mi- 
rage 5 retuvo los dos cañones DE- 
FA de 30 mm y podía elevar una 
carga de guerra de 4 toneladas. 

Este modelo disponía de dos 
pilones adicionales instalados en 
las dos uniones traseras del fu- 
selaje con las alas con lo que el 
número de soportes aumentó a 
siete. Toda pretensión de instalar 
el cohete auxiliar SEPR se aban- 
donó. El aumento de la tensión en 
Oriente Medio condujo al Presi- 
dente Charles de Gualle a impo- 
ner el embargo de los Mirage 5 is- 
raelíes el 3 de junio de 1967. Es- 
ta medida no tuvo mucho efecto, 
ya que los israelíes empezaron la 
guerra dos días después. Mien- 
tras tanto, en un ejercicio de co- 
rección política y “económica”, 
los Mirage 5 continuaban salien- 
do de las líneas de producción a 
pesar del embargo, de forma que 
a finales de 1968 el lote se había 
completado y los israelíes habi- 
an completado los pagos. 

A finales de 1969, los israelíes, 
que tenían pilotos en Francia pro- 
bando los aviones solicitaron que 
los cazas fueran trasferidos a Cór- 
cega, en teoría para permitirles 
continuar los vuelos de entrena- 
miento durante el invierno. 

El gobierno francés sospechó 
algo cuando los israelíes también 
intentaron obtener los tanques de 
combustible de largo alcance y 
cancelaron la maniobra. Los isra- 
elíes finalmente renunciaron a los 
aviones y aceptaron la devolución 
de los pagos. Los 50 Mirage 5 
construidos finalmente fueron en- 
tregados a la Armée de L'Air co- 
mo Mirage 5F. 

Al igual que los Mirage ПЕ, el 
Mirage 5 se hizo popular con los 
clientes externos, lo que dio lugar 
a diferentes variantes, que princi- 
palmente afectaban a cambios de 
la aviónica. Aunque el Mirage 5 
había sido concebido con la pre- 
misa de actuación en misiones de 


ataque con buen tiempo, con al- 
gunos equipos de aviónica fue re- 
conducido a las misiones de com- 
bate aéreo. Como los equipos 
electrónicos se habían vuelto mas 
compactos y potentes fue posi- 
ble dotar al Mirage 5 con unas me- 
jores capacidades, incluso con la 
aviónica trasera eliminada. 

Se vendieron versiones de re- 
conocimiento y biplazas del Mira- 
ge 5 con la designación Mirage 
5R y Mirage 5D respectivamen- 
te. Sin embargo estas designa- 
ciones eran con fines meramente 
comerciales. No existía una cla- 
ra diferenciación entre los mode- 
los en comparación con los mo- 
delos estándar y en muchos ca- 
sos eran iguales. 

El Mirage 5 se vendió a Abu 
Dhabi, Bélgica, Colombia, Egipto, 
Gabón, Libia, Pakistán, Perú, Ve- 
nezuela y Zaire, con la subsi- 
guiente lista de subvariantes y kits 
de variación. 

Los belgas utilizaron principal- 
mente aviónica norteamericana 
y los aviones egipcios emplearon 
el sistema de aviónica de ataque 
М8? procedente del Dassault- 
Dornier Alpha Jet. 

Los israelíes también constru- 
yeron copias del Mirage 5, al que 
llamaron Nesher. Esta es otra his- 
toria interesante que necesita más 
espacio (y que es contada en 
otros artículos de este Especial), 
no obstante diremos que algunos 
Nesher fueron suministrados a Ar- 
gentina, que sufrió fuertes pérdi- 
das en su flota de Mirage y Nes- 
her en 1982, durante la Guerra de 
las Malvinas. 

Como una medida de solidari- 
dad, los peruanos transfirieron 10 
de sus Mirage 5 a Argentina pa- 
ra ayudarles a reponerse de las 
pérdidas. 


Mirage ШВЕ 


Inevitablemente, la versión ШЕ 
de este popular caza dio lugar a 
su correspondiente versión bi- 
plaza para entrenamiento. En re- 
lación con las anteriores varian- 


tes del entrenador las alteracio- 
nes afectaron a la disposición de 
los elementos internos del cock- 
pit para adecuarse a las de la ver- 
sión monoplaza. Otra modifica- 
ción externa perceptible fue la del 
cono del morro que aunque no 
disponía del radar, no estaba en- 
teramente vacía, sino que el es- 
pacio se utilizó para acomodar 
equipos de aviónica. La sonda pa- 
ra el tubo de pitot se colocó li- 
geramente desplazada hacia arri- 
ba, El morro no acababa en pun- 
ta sino que estaba trucado para 
permitir una ventana para una cá- 
mara fotográfica. 

La extensión de la base de la 
deriva vertical se eliminó y se aña- 
dieron dos filetes característicos 
en los costados del morro. Estos 
aditamentos más que una nece- 
sidad aerodinámica era una me- 
dida de carácter práctico y se uti- 
lizó para carenar los cables que 
conectaban la aviónica del morro 
con el centro del fuselaje, evitan- 
do así pasar por dentro de la ca- 
bina presurizada. En los aviones 
para la exportación esas modifi- 
caciones dieron lugar a las desig- 
naciones ПО o 5D de acuerdo con 
la versión monoplaza que utiliza- 
se el operador. Como motoriza- 
ción se utilizó el Atar 09С-3 al 
igual que los ШЕ y externamente 
se podían reconocer por los pé- 
talos del postquemador que re- 
emplazaba a las los dos párpados 
del motor 09B. 

En comparación con los prime- 
ros 09B-3 instalados en los Mira- 
ge IIIB y IIIC, este motor tenía un 
compresor de nueve etapas cin- 
co etapas de alabes de acero y 
otras cuatro de aleaciones lige- 
ras, un motor de arranque incor- 
porado y una sobre velocidad me- 
jorada que se conectaba a Mach 
1,4 y 11.000 metros ofreciendo 
una potencia equivalente a nivel 
del mar de 62,74 kN. El flujo y la 
relación de presiones eran la mis- 
та para el 09В, 68 kg por se- 
gundo y 5,5:1, mientas que el pe- 
so de la aeronave se incrementó 
desde los 1350 kg а los 1420 


Como compensación del au- 
mento de peso del motor este 
ofrecía un incremento del empu- 
je en seco y un consumo de com- 
bustible reducido. Los 09С-Е ge- 
neraban 41,97 kN (9.436 Ibf con 
un consumo específico de 1.01 
en comparación con los 41,68 kN 
(9.369 16Р con un consumo es- 
pecífico de 1.03 de los 09В. Los 
consumos específicos con post- 
combustión eran de 2.2 para los 
09В y de 2.03 para los 09С. 

Los pedidos franceses de los 
Mirage ІІВЕ totalizaron 20 unida- 
des (números de constructor 257 
a 276) que fueron entregados a 
partir de febrero de 1971 a la EC 
2 de Dijon, los supervivientes fue- 
ron transferidos a la EC13 en Col- 
mar. Dos INBL fueron entregados 
al Líbano en 1968-69 pero tuvie- 
ron un uso limitado. 


Mirage ШК y ШМ 


El Mirage ІК fue la versión que 
se le ofreció a la Royal Air Force 
propulsada por un turbojet Rolls 
Royce Spey con postcombustión, 
pero no se continuó con esta ofer- 
ta. También se pensó en una ver- 
sión naval para operar desde los 
portaaviones franceses que es- 
taba dotado de enganches para 


catapulta y gancho de freno. No 
fue adoptado 


Mirage ІШО 


Esta designación se aplicó a los 
Mirage Ill suministrados a Austra- 
lia, los cuales estaban basados en 
la célula del ШЕ, aunque incorpora- 
ban 178 modificaciones menores 
de ingeniería. Inicialmente la RAAF 
consideró una alteración radical de 
instalar un turbojet Rolls Royce 
RB.146 Avon Mk 67 de 53.38 kN 
(12.000Ibf) de empuje en seco y 
de 71.17 kN (16.000 БР con post- 
combustión. El prototipo del Mira- 
ge ШО voló el 13 de febrero de 
1961 y aunque no se requirió de 
cambios drásticos de ingeniería se 
desecho prefiriendose del Atar еп 
virtud de la simplicidad. Australia 
recibió dos estándares: el Mirage 
ПО (P de intercepción dotado del 
radar Cyrano ПА, misil MATRA 
R530 y misiles aire-aire АІМ-9В Si- 
dewinder, y los Mirage ІІО(А) de 
ataque que tenía el radar Cyrano 
IIB, doppler interno (sin carenado 
externo), radio altímetro y una ilu- 
minación interna del cockpit revi- 
sada. De los 100 ejemplares cons- 
truidos todos menos dos fueron 
construidos en Australia por CAC 
que le dio la designación CA.29. 


considerable: 


1 
Y posteriormente 


con el 
mente 


más grande 
Mirage IIT. 
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El Mirage IIIR fue la = 


versión de 
reconocimiento 
inicial, a la que 
siguió el ШЕР, 


equipado con radar 


doppler de 
navegación. 


49 de los primeros 50 ejempla- 
res fueron de la versión de caza, 
sin embargo todos menos uno de 
los supervivientes fueron conver- 
tidos posteriormente a la varian- 
te IIO) entre 1967 y 70 y a to- 
da la flota se le asignó la desig- 
nación de Mirage ШО (F/A). 

El primer Mirage ensamblado 
por CAC utilizando componentes 
fabricados en Francia, voló el 16 
de noviembre de 1963. El arma- 
mento de ataque consistió bom- 
bas Mk 83 de 1.000 libras y Mk 
52 de 500 libras, soportes para 
cohetes de 68 mm y el misil ASM 
Aerospatiale AS30. Tiempo des- 
pués, en los años 1982 y 83, de 
descartó los misiles АІМ-9В en 
beneficio de los R550 Magic y los 
asientos eyectables Martin Baker 
Mk 84 categorizados como cero 
altitud, fueron mejorados al es- 
tándar cero-cero de los Mk 4. 

Los depósitos de combustible 
lanzables fueron principalmente 
los tipos supersónicos y RP62. 
De los 192 motores adquiridos 
para los ШО y ШО, 140 fueron 
construidos por CAC al estándar 
del atar 09С-5/032. Estos se con- 
virtieron еп el modelo 09C-4/03Y 
cuando se sustituyeron las válvu- 
las de sangrado y en el 09С- 
5/03Y cuando se instaló un sis- 
tema de aceite de emergencia y 
otros cambios menores. La últi- 
ma salida operacional de un Mi- 
rage australiano se llevó a cabo el 
26 de septiembre de 1988. 


Mirage ШВ 


Otra de las versiones impor- 
tantes del Mirage fueron las de- 
dicadas la reconocimiento aéreo. 
А esta variante se le asignó como 
designador la letra R, sin seguir la 
secuencia alfabética correspon- 
diente. Basado еп el Mirage ШЕ 
desde el punto de vista estructu- 
ral, y en el IIIC en la aviónica. Pa- 
radójicamente esta versión entró 
en servicio antes que el modelo 
del que derivaba. Los cambios in- 
cluían obviamente las ventanas del 
morro, que se alargó ligeramente 
para crear el espacio necesario 
para las cámaras fotográficas que 
reemplazaban al radar. La longitud 
se incrementó hasta lo 15,50 m y 
el peso en vacío se redujo hasta 
los 6.600 kg. El peso máximo al 
despegue en relación con el ШЕ 
quedó inalterado. Como misión 
secundaria del IIIR se tenía pre- 
visto la de ataque, con lo que se 
retuvo el armamento fijo de dos 
cañones DEFA 552 de 30 mm do- 
tados de 125 proyectiles cada uno 
e instalados en su posición origi- 
nal. Este arma era también un le- 
gado de la SGM, ya que fue de- 
sarrollado por la Direction des Etu- 
des et Fabrication d'Armament ba- 
sándose en los principios del 
cañón alemán Mauser MG213C 
tipo revolver que también fue la 
base del inglés ADEN. Tenía una 
velocidad de 1.300 disparos por 
minuto. 


El IIIR mantenía los cinco pun- 
tos de anclaje externos utilizando 
frecuentemente los tanques RP30 
de 1.700 litros en las posiciones 
internas mientras que en las ex- 
ternas montaba los dispensado- 
res de chaff Phimat. Alternativa- 
mente se utilizaba la combinación 
de un único tanque de 1.300 litros 
RP62 en el centro y los dispen- 
sadores Phimat en las estaciones 
internas bajo el ala. 

Se podían instalar hasta cinco 
cámaras y su empleo según la mi- 
sión era toda una ciencia. La n° 1 
en el extremo del morro estaba di- 
rigida hacia delante y hacia abajo, 
justo debajo de la sonda de pitot. 
Las otras cuatro (п° 2 a 5 nume- 
radas de delante a atrás) estaban 
montadas en un soporte des- 
montable. Estas estaban orienta- 
das hacia los lados y hacia abajo 
usando ventanillas rectangulares 
de vidrio planas. La cámara de uso 
general era la OMERA 33 que 
usaba negativos de 12x12 cm. La 
velocidad del obturador variaba 
entre 1/200 y 1/3.200 de seg. Un 
tambor de 45 m era suficiente pa- 
ra hacer hasta 360 fotografías. Pa- 
ra las misiones de gran altitud en- 
tre 3.505 y 14.935 т las cámaras 
de las posiciones n°3, 4 y 5 se 
le instalaba objetivos de 600 mm 
y se las ajustaba para un campo 
de visón hacia debajo de 30°. Pa- 
ra las altitudes medias desde 700 
y superiores se instalaba un ob- 
jetivo de 200 mm y el campo de 
visión se ajustaba a 85°. 

En las misiones a baja altitud 
(por debajo de 150 m) reutilizaban 
dos cámaras; la n° y n° 3 con ob- 
jetivos de 100 mm con los conos 
de visión superponiéndose direc- 
tamente bajo el avión y las n° y 5 
dirigidas a la distancia proporcio- 
nando una visón ojo de pez de 
167°. La cámara n° 1 se podía ins- 
talar según se desease, a menu- 
do era la cámara OMERA 53 de 
largo alcance. 

Cuando se requeria una visón 
plana del suelo se instalaba una 
cámara vertical OMERA 60, res- 
paldad por un par de OMERA 33 


de 150 mm en las posiciones n° 
4 y 5 que tomaban negativos de 
57 x 57 mm a través de objetivos 
de 37,5 mm y a una velocidad de 
10 por segundo. 

La cámara OMERA 60 tenía un 
cono de visión de 74? lo que de- 
jaba un pequeño hueco a la co- 
bertura proporcionada por las 
OMERA 33. Esto podía reme- 
diarse instalando una cámara pa- 
norámica OMERA 40 en la posi- 
ción п? 2. Esta combinación рго- 
porcionaba un campo de visión de 
180° cubriendo ambos horizontes 
en cada negativo. La distorsión de 
la imagen inherente al empleo del 
ojo de pez era compensada re- 
flejando la luz por medio de un 
prisma rotante para impresionar 
la foto. El levantamiento de ma- 
pas a mayores altitudes se reali- 
zabas instalando lentes de hasta 
450 mm a la OMERA 60. 

El reconocimiento fotográfico 
es a menudo dependiente de es- 
tado de la climatología y es muy 
problemático de noche. Para no 
ser tributario de estas limitacio- 
nes L'Armée de l'Air dotó a los Mi- 
rage ПІН de un sistema de capta- 
ción de imágenes por infrarrojos 
denominado Cíclope. Puesto a 
punto por la SAT, este sistema de 
15, 5 kg de peso se instaló en la 
parte delantera de un depósito au- 
xiliar de 1.300 litros que se ins- 
talaba en el soporte central del 
avión. El Cíclope permitía detec- 
tar vehículos camuflados bajo una 
cobertura vegetal y podía captar 
la emisión infrarroja de los moto- 
res todavía calientes. El sistema 
estaba limitado por la humedad 
ambiente; quedándose ciego en 
caso de lluvia. 

Otro equipo que se empleó en 
los Mirage IIIR fue el SLAR 1 (Si- 
de Looking Airborne Radar) y se 
puede decir que es el arma abso- 
luta del reconocimiento aéreo, ya 
que no está limitado por la lluvia, 
por la luz, ni por las condiciones 
atmosféricas. Este es otro lega- 
do de la SGM ya que este radar 
es un descendiente lejano del ra- 
dar Н52. Era reconocible por el 


extremo delantero del carenado 
que tenía una abertura oval ex- 
tremadamente aplanada, casi co- 
mo la cabeza de un tiburón. El 
SLAR de los Mirage IIIR es el an- 
cestro del Súper Cíclope que se 
utiliza en los Mirage F1CR que 
son los ojos del Armée de l'Air. 

Se construyeron dos prototipos 
del Mirage IIIR; el primero voló el 
31 de octubre de 1961. La pro- 
ducción de los aviones de serie 
se inició (п” de construcción 301 
hasta 350), el 1 de febrero de 
1963. En Francia ha existido tra- 
dicionalmente una gran unidad de 
reconocimiento; Іа 33ème Esca- 
dre de Reconnaissance basada еп 
Estrasburgo-Entzheim. Es en es- 
ta unidad en la que se encuadra- 
ron la mayoría de los Mirage IIIR 
y IIIRD para reemplazar a los Re- 
public RF-84F. El primer avió lle- 
gó el 7 de junio de 1963 y fue 
asignado al escuadrón 3/33 “Мо- 
selle”, famoso por su emblema 
de la *Cocotte Rouge” (Pajarita 
Roja). El escuadrón 2/33 “ба- 
voie” fue reequipado a partir de 
1964 y fue necesario esperar has- 
ta 1967 para que el 1/33 Befort 
abandonase los últimos RF-84F 
Thunderflash. 

Los primeros Mirage IIIRD lle- 
garon a partir de abril de 1968 y 
equiparon al 3/33 que cedió sus 
IIIR а los otros escuadrones. En 


1971, la “33” tenía en su inven- 
tario 42 Mirage ПІН y 18 Mirage 
ТІНІ). 

Las exportaciones consistieron 
еп 4 ІІН2 para Sudáfrica y un ШВ 
para Suiza, donde 17 más fueron 
construidos. Posteriormente se 
mejorarían sus prestaciones en 
las pistas con la instalación de ale- 
tas canard. 

Las células sulzas fueron refor- 
zadas y se les instaló en sistema 
de navegación Hughes TARAN 15, 
similar al TARAN 18 de los Mirage 
115. Un Mirage ПІН fue modificado 
en el CEV en Brétigny en 1983 co- 
mo un avión elemental del siste- 
та, el cual tenía los sistemas no 
críticos como las radios operadas 
por órdenes verbales del piloto. 

La Guerra Fría estuvo a veces a 
punto de convertirse en caliente 
para los pilotos de Mirage IIIR fran- 
ceses, ya que se ha sabido que se 
efectuaron muchas misiones de re- 
conocimiento mas allá del telón de 
acero, principalmente sobre la an- 
tigua Checoslovaquia, 


Mirage ШВРр 
Mirage 5R 4 


El adecuado posicionamiento es 
tan importante para el ataque co- 
mo para el reconocimiento., por 
lo que L'Armée de l'Air obtuvo 20 
Mirage ПАО equipados con el sis- 


Gabó, un pequeño 
país del África 
francófona operó 
una pequeña 
cantidad de Mirage 
5, pilotodos рог 
aviadores del 
Armée de ТАР 


і 
Segundo biplaza 
Mirage 5BD belga 


en 


el color metálico 


antes de recibir la 
mimetización 
estándar. 


El Mirage MEX fue = 


una propuesta de 


Dassault al Armée 


de l'Air para 


modernizar su flota 


30 


de Mirage ШЕ, 
aunque no 
prosperó. 


tema de navegación de los ШЕ in- 
cluyendo el radar doppler con ca- 
renado externo, un visor de tiro 
giroscópico, control automático 
de cámaras y antenas avisadoras 
de radar Thompson CSF en los 
bordes de ataque y de fuga de la 
deriva vertical, las mismas que se 
retroinstalaron en los Mirage ПЕ. 
Dos sondas de datos del aire fue- 
ron instaladas delante del para- 
brisas de la cabina. 

Las variantes para la exporta- 
ción incluyeron antenas VOR en 
la deriva vertical para Abu Dhabi, 
Colombia y Sudáfrica, receptores 
de radar para los de Abu Dhabi, 
Egipto y Sudáfrica y extensiones 
para la base de la deriva vertical 
para los de Egipto y Libia. 

El sistema de cámaras de los 
IIIR y RD franceses estaba ca- 
bleado adicionalmente para ope- 
rar dos sensores suplementarios, 


el Ciclope y el SLAR 1 como he- 
mos descrito. 

Otros 65 aviones similares fue- 
ron exportados (incluyendo 26 
construidos en Bélgica) algunos 
de los cuales fueron clasificados 
como Mirage 5. Se piensa que to- 
dos tuvieron el doppler, aunque 
este se instaló internamente. Los 
Mirage IIIRD belgas fueron equi- 
pados con aviónica principalmen- 
te americana y en vez de la cá- 
mara OMERA emplearon la VIN- 
TEN 626/636 de origen británico 
incluyendo una unidad panorámi- 
ca adicional en la posición п° 2. 
Las exportaciones consistieron en: 
3 Mirage 5RAD para Abu Dhabi 
27 Mirage 5BR para Bélgica de 
los que todos menos uno fueron 
construidos localmente 
2 Mirage 5СОН para Colombia 
6 Mirage 5 SDR para Egipto 
10 Mirage 5DR con doppler ex- 
terno para Libia 
13 Mirage АР con doppler ex- 
terno para Pakistán 
4 Mirage ЇЇН27 para Sudáfrica. 

Estos últimos tuvieron la distin- 
ción de ser los primeros expor- 
tados con el motor Atar 09K-50 y 
consecuentemente tenían los ca- 
nalizadores de entrada de aire cur- 
vados propios de la versión 50. 


Milán 


En 1968 Dassault en coopera- 
ción con los suizos, comenzó a 
trabajar con una actualización del 
Mirage, conocida como Milán. La 


característica más notoria fue un 
par de planos retráctiles instala- 
dos en los costados delanteros 
del fuselaje, a los que se llamó 
*mostachos”. Estos estaban des- 
tinados a corregir uno de los pro- 
blemas endémicos del Mirage; las 
largas carreras de despegue. Bas- 
te decir que los pilotos españoles 
decían: "el Mirage despega por- 
que el mundo es redondo”. Se re- 
ferían a que la carrera de despe- 
gue era tan larga que debido a la 
curvatura del mundo el avión aca- 
baba quedando en el aire. Era una 
jocosa exageración, pero lo cier- 
to es que partiendo desde punto 
fijo junto a un F-16, cuando este 
estaba trepando a la vertical y a 
considerable altitud, el Mirage so- 
lo había ganado unas decenas de 
pies sobre el suelo. 

Otra de la ventajas buscadas 
con los mostachos era la de me- 
jorar la maniobrabilidad a baja ve- 
locidad para las misiones de ata- 
que. Los tres prototipos iniciales 
fueron convertidos a partir de cé- 
lulas ya existentes y los mosta- 
chos era fijos. Uno de estos fue 
con bastante obviedad bautiza- 
do como “Asterix”, rotundo tri- 
buto a otro excelente producto 
francés, el galo invencible de gran- 
des mostachos. 

Después de terminar las eva- 
luaciones de un único ejemplar 
del Mirage ІІС2, se alistó un pro- 
totipo totalmente equipado, re- 
construido a partir de un Mirage 
IIIR que voló en mayo de 1970 y 
al que se le instaló la versión po- 
tenciada 09К-50 del SNECMA 
Atar, con un empuje de 70,6 kN 
(15.900 Ibf) en postcombustión. 

El Milán también disponía de 
aviónica actualizada, incluyendo 
un designador láser en el morro. 

Un segundo prototipo comple- 
tamente equipado fue producido 
para el cliente más potencial del 
modelo de despegue corto; Suiza 
y al que se designó como Milán S. 

Se demostró que los mosta- 
chos proporcionaban unos bene- 
ficios significativos, pero también 
tenia sus contrapartidas. Los mos- 


tachos impedían la visón del pilo- 
to hacia adelante en determina- 
dos sectores y producían una tur- 
bulencia que perturbaba el flujo de 
entrada de aire al motor. De he- 
cho los Mirage suizos a los que 
se les instaló retrospectivamente 
unas aletas canard, se ubicaron 
más atrás sobre las tomas de ai- 
re, donde el flujo turbulento no 
molestaba a los motores. El con- 
cepto Milán fue abandonado en 
1972, aunque los trabajos para sa- 
car partido a la instalación de las 
aletas canard continuaron. 


Mirage 3NG 


A continuación del desarrollo del 
Mirage 50 Dassault experimentó 
con otra versión derivada de los 
serie original a la que designó Mi- 
rage 3NG (Nouvelle Generation). 
Como el Milán y el Mirage 50, el 
3NG estaba propulsado por el Atar 
09K-50. El prototipo, que fue una 
conversión de un Mirage ПІН, voló 
en diciembre de 1982. 

Otra novedad del 3NG era un 
diseño modificado del ala delta 
con extensiones de los encastres 
del borde de ataque y un par de 
aletas canard fijas. Los canard 
proporcionaban un grado de aire 
turbulento sobre el ala para hacer 
el avión más estable y por lo tan- 
to más maniobrable. 

Га aviónica se modernizó com- 
pletamente igualando el esfuerzo 
de desarrollo de la siguiente ge- 
neración de cazas; el Mirage 2000. 
El Mirage 3NG utilizaba un siste- 
ma de vuelo por cable (fly-by-wire) 
para permitir el control del avión en 
situaciones de inestabilidad, dis- 
ponía de un sistema de ataque y 
navegación avanzado un nuevo га- 
dar multimodo y un medidor de dis- 
tancias por láser. El motor poten- 
ciado le confería al 3 NG unas 
prestaciones impresionantes. Es- 
te tipo nunca entró en producción, 
pero a la postre el 3NG fue un de- 
mostrador de nuevas tecnologías 
que podían ser y fueron integradas 
en sucesivas mejoras de los Mi- 
rage lIl y 5 existentes. 


Las mejoras derivadas del ЗМС 
fueron incorporadas en los Mira- 
ge brasileños a partir de 1989 así 
сото en cuatro Mirage ІІІ ex Ar- 
mée de l'Air, que fueron transfe- 
ridos a Brasil еп 1988. 

En 1989, Dassault ofreció una 
mejora similar a los Mirage ПЕ del 
Armée de l'Air bajo la denomina- 
ción Mirage ШЕХ, dotados de ca- 
пага, una sonda de abasteci- 
miento en vuelo fija, un morro alar- 
gado, nueva aviónica y otros re- 
finamientos. 


Mirage IIIS 


Los interceptores Mirage IIIS 
suizos estaban basados en la cé- 
Ша del Mirage ПЕ, pero los cam- 
bios en la aviónica fueron lo sufi- 
cientemente amplios como para 
merecer una nueva designación. 
A consecuencia de los requeri- 
mientos para hacer aterrizajes *fir- 
mes” cuando operaban desde los 
aeródromos de los fondos de los 
valles y pistas cortas el fuselaje 
las alas y el tren de aterrizaje fue- 
ron reforzados. 

De los 36 ejemplares adquiri- 
dos, todos menos dos fueron 
construidos por la Fabrique Fé- 
dérale d'Avions y los motores Atar 
09C-3 por la empresa Sulzer Ag. 

El radar Cyrano y los equipos 


franceses de navegación fue re- 
emplazado por el radar de Tácti- 
co de Ataque y Navegación de 
Hughes TARAN 18, lo que le pro- 
porcionaba al avión la compatibi- 
lidad con el misil А\М-26В Falcon, 
también de Hughes que tenía un 
alcance de 9,7 km y era de guia- 
do semiactivo. Como armamento 
de aire-aire de corto alcance con- 
taba con los AlM-9B Sidewinder 
que más tarde serían reemplaza- 
dos por la versión -9P y el misil 
Aerospatiale AS30 para los ata- 
ques de precisión 

Las restricciones de las pistas 
Suizas han sido siempre un pro- 
blema por lo que la flota de cazas 
de la Flugwaffe fueron actualiza- 
dos con la instalación de aletas 
canard, a fin de acortar la carre- 
ra de despegue y aterrizaje. Con 
estos mismos propósitos los Mi- 
rage IIIS operaban con una bate- 
ría de motores cohete sujetos a 
la parte posterior del fuselaje co- 
mo medida de asistencia en los 
despegues desde las pitaza cor- 
tas de montaña 

Los Mirage IIIRS y los biplaza 
fueron retirados de servicio a fi- 
nales de 2003. Los monoplazas 
ya habían sido retirados un tiem- 
po antes. Muchos fueron subas- 
tados con destinos a museos e 
instituciones aeronáuticas. + 


Шығ fue Unos los 
principales clientes 
del Mirage de 
primera generación 
y en 1973 se 
enfrentaron a los 
Mirage y Nesher 
israelíes en la 
Guerra del Yom 
Kippur. 
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EI cera delta ызып 
con mayor número 
de derribos a su 
cargo fue el Mirage 
ШСЈ 59, un 
verdadero creador 
de ases; ocho 
pilotos que 
obtuvieron victorias 
a bordo del 59, 
consiguieron llegar 
а ases о ya lo eran 
en el momento de 
conseguir su 
victoria en el 59. 
(Archivo Shlomo 
Aloni) 
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Ases israelíes de 
Mirage y Nesher 


Texto: Shlomo Aloni 


A los pilotos delta de las FDI/FA les fueron acreditadas casi 400 

victorias aéreas entre 1966 y 1979. Todos los derribos se 

consiguieron durante la Guerra de los Seis Días en junio de 1967, la 

Guriza de Desgaste de 1969 y la Guerra del Yom Kippur en octubre 
e 1973. 


ero también se produjeron 

durante los numerosos cho- 

ques fronterizos antes, en- 
tre y después de las mencionadas 
guerras. Menos de 300 victorias 
fueron acreditadas a los pilotos 
de Mirage ІІ entre 1966 y 1974, 
los aviadores del lAl Nesher (Bui- 
tre) recibieron confirmación de 
más de 100 entre 1973 y 1974, y 
un solitario derribo fue acreditado 
a un piloto de IAI Kfir (Cachorro 
de León) en 1979. 


El primer as delta 


Once victorias aéreas fueron 
acreditadas a nueve pilotos de 


Mirage antes de la Guerra de los 
Seis Días. Cinco de esos nueve 
se convirtieron en ases aunque 
solo tres obtuvieron la categoría 
de as pleno con el caza delta. 
Pero ninguno de aquellos pilotos 
fue el primer as israelí con el Mi- 
rage Ill, al menos oficialmente. Is- 
rael dio comienzo a la Guerra de 
los Seis Días con un exitoso ata- 
que preventivo que disminuyó el ni- 
vel de la esperada actividad aérea 
árabe, aún así los pilotos israelíes 
se empeñaron en combates con 
aviones enemigos e inicialmente 
recibieron acreditación por 43 de- 
rribos durante este conflicto!; 28 
pilotos compartieron los mismos. 


ASES ISRAELÍES 


Según la historial oficial israelí 
Giora Rom, piloto del 119 Escua- 
drón, consiguió cinco victorias en- 
tre el 5 y 7 de junio de 1967, con- 
virténdose en el primer as delta 
israelí. Rom derribo dos MiG-21 
sobre la base egipcia de Abu 
Sueir en la mañana del 5 de junio. 
Durante esa misma tarde otuvo 
su tercera victoria, también un 
MiG21 en un combate aéreo so- 
bre la base aérea T-4 en біга. Dos 
días después Rom obtuvo su es- 
tatus de as cuando abatió dos 
МІС-17 egipcioes sobre el Sinaí. 

El 15 de julio de 1967 Ran Ro- 
nen, Jefe del 119 Escuadrón, hi- 
zo historia cuando derribó un МІС- 
21 egipcio con un misil aire-aire 
(ДАМ) Rafael Shafrir. No fue el 
primer derribo de un ААМ en la 
historia de la guerra aérea en 
Oriente Próximo, ni tampoco la de 
un misil infrarrojos, pues el 5 de 
junio un MiG-21 egipcio derribó 
con un AA-2 Atoll un Mirage IIl is- 
raelí. No obstante fue el primero 
en una larga lista de derribos acre- 
ditados a la familia de misiles de 
guiado infrarrojo de Rafael y fue 
el comienzo de una revolución en 
la guerra aérea; lenta preo gra- 
dualmente el misil infrarrojo rele- 
varía al cañón como el arma aire- 
aire principal durante las tres úl- 
timas décadas del pasado siglo. 


"Actualmente un análisis realizado 

por las FDI/FA después de la Guerra 
de los Seis Días incrementa el nú- 
mero de derribos de los Mirage ІІ, 
aunque la cifra oficial era de 43. 


La entrada е 
servicio del Shafrir 
2 tuvo 
consecuencia un 
dramático cambio 
entre la relación de 
derribos cañón-misil 
a favor del misil. El 
único inconveniente 
en la carrera 
operativa del Shafir 
2 tuvo lugar en 
1972 cuando los 
Mirage con 
consiguieron 
derribar Su-7 sirios, 
mientras que otros 
Mirage tuvieron 
éxito con el AIM-9D. 
Se llegó a la 
conclusión que la 
cabeza buscadora 
del Shafrir 2 había 
sido optimizada 
para buscar la 
firma calórica del 
МІб-21. El 
problema fue 
resuelto y muchos 
Shukoi estuvieron 
entre las víctimas 
del Shafrir 2 
durante la Guerra 
del Yom Kippur. (vía 
Shlomo Aloni) 
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Dos fotogramas de = 
la cámara del visor 
de tiro mostrando 
los últimos 
momentos de un 
Hunter jordano 
derribado por Ron 
Ronen, Jefe del 
119 Escuadrón el 
13 de noviembre de 
1966. Oficialmente 
Ron Ronen es el 
segundo piloto de 
las FDI/FA en 
obtener el titulo de 
as en el caza delta 
el 15 de julio de 
1967. Totalizó siete 
victorias. (archivo 
Shlomo Aloni) 


Pilotos del 101 
Escuadrón reunidos 
en la sala de alerta 
durante la Guerra 
de Desgaste. 
Sentados de 
izquierda a 
derecha: біога 
Epstein (17 
derribos), Yair Sela, 
Shlomo Lewy (10 
derribos) y Yigal 
Shochat. De pie de 
izquierda a 
derecha: Eitan Ben- 
Eliyahu, Oded 
Marom (8.5 
derribos) e Israel 
Baharav (12 
derribos). (archivo 
Shlomo Aloni) 
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Tras duplicar este logro, Ronen se 
convirtió en el segundo as delta 
israelí. Asher Snir, también del 
119 Escuadrón, le siguió de cer- 
ca a Ronen al convertirse en el 
tercer as más tarde durante el 
mismo dia, al abatir dos MiG-17 
egipcios. 

Pilotos de los otros dos escua- 
drones de Mirage lll de las FDI/FA 
consiguieron finalmente obtener 
el título de as en el primer mes de 
1970. El primer derrbo de Mirage 
lll de 1970 resultó en al cuarto as 
delta israelí cuando Oded Marom, 
Jefe del 101 Escuadrón obtuvo su 
quinta victoria el 4 de enero. Cua- 
tro días después, un piloto del 117 
Escuadrón, Shlomo Navot derribó 
un MiG-21 sirio, alcanzando el nú- 
mero “mágico” de cinco. Los si- 


1966 


кы 


guientes cuatro pilotos de Mirage 
ІІ еп se ases durante la Guerra de 
Desgaste de 1969-1970 fueron: 
Giora Epstein del 101 Escuadrón 
el 25 de marzo de 1970; Israel Ba- 
harav también del 101 Escuadrón 
el 27 de marzo de 1970; Amos 
Amir, Jefe del 119 Escuadrón el 2 
de abril de 1970 y Avraham Sal- 
mo, del mismo escuadrón en el 
mismo día. Asímismo el 117 Es- 
cuadrón agregó dos nuevos ases 
a su plantilla en un mismo día -el 
15 de mayo de 1970- totalizando 
el número de ases delta en oce. 
Yehuda Koren nos cuenta: 
“Estábamos de patrulla cuando 
el controlador nos reunió con una 
pareja del 119 Escuadrón lidera- 
da por Salmon. Iban delante y no- 
sotros volábamos detrás. Cuan- 


do viramos con rumbo sur quedé 
сото líder y allí estaba, ип MiG- 
21, que en mi opinión, no me ha- 
bía visto. Estábamos bastante al 
interior de Egipto en la zona de In- 
chas y Bilbeis. Lancé el misil des- 
de bastante distancia, posible- 
mente 2.000 metros y habitual- 
mente, cuando disparabas desde 
una distancia adecuada el motor 
cohete del misil todavía funciona- 
ba cuando impactaba contra el 
avión. En este caso se acabó su 
combistible y pensé que había fa- 
llado, pero entonces se produjo 
la explosión.” 

El último piloto israelí en alcan- 
zar el estatus de as durante la Gue- 
rra de Desgaste fue Yiftach Spec- 
tor del 101 Escuadrón, el 10 de ju- 
lio de 1970, siendo el doceavo. 


Ases delta de la 
Guerra del Yom 
Kippur 


Casi la mitad la mitad del total 
del derribos acreditados a los Mi- 
rage Ill y Nesher lo fueron a los 
cuatro escuadrones que volaron 
estas cazas delta durante la Gue- 
rra del Yom Kippur de octubre de 
193. En un espacio de 19 días, del 
6 al 24 de octubre de 1973, otros 
diecisiete pilotos de caza consi- 
guieron ser ases. 


Еп el primer día de la guerra, 
Menachem Shmul, piloto de prue- 
bas de IAI, agregado como pilo- 
to reservista al 144 Escuadrón, 
fue el decimotercer as delta y el 
primero en conseguirlo durante 
estew conflicto, tal como nos re- 
lata él mismo: 

“Мі primera misión en la Gue- 
rra del Yom Kippur fue en realidad 
la primera acción de guerra. Pa- 
trullábamos el Sinai cuando de- 
tectamos aviones egipcios cru- 
zando el Canal de Suez (para ata- 
car objetivos israelíes еп el Sinai) 
y los interceptamos. Derribé un 
Su-7 con un Nesher que días an- 
tes había entregado de IAI al es- 
cuadrón. No era un Nesher nue- 
vo, se trataba de un aparato que 
había sido devuelto а IAI para al- 
gún tipo de trabajo o modificación. 
Después de que lo devolviese al 
escuadrón no tuvieron tiempo de 
calibrar el visor de tiro. Lancé un 
misil aire-aire y cayó al suelo, el 
otro no me dio tono de blocado, 
por lo que tenía que abatirlo con 
los cañones. Me aproximé, puse 
la “pipper” sobre el Su-7, abrí fue- 
go y fallé. Enseguida me di cuen- 
ta de loa que había sucedido, pues 
al entregar el avión pocos días an- 
tes y puesto que el procedimien- 


to de aceptación del mismo lle- 
vaba varios días probablemente 
по había calibrado el visor. Volví a 
intentarlo, esta vez a ojo (el *Fit- 
ter" estaba muy cerca), y conse- 
guí derribarlo.” 

Otros tres pilotos delta reser- 
vistas consigueron ser los si- 
guientes ases: Dror Haris, del 101 
Escuadrón el 9 de octubre; Itha- 
mar Neuner, del 117 Escuadrón el 


=] 


12 de octubre y Reuven Rozen,0 
del 113 Escuadrón el 13 de oc- 
tubre. Les siguieron dos pilotos 
regulares, Menachem Sharon, Je- 
fe del 144 Escuadrón el 14 de ос- 
tubre, mientras que Shlomo Levy, 
segundo Jefe del 113 Escuadrón 
el 16 de octubre, recientemente 
nos contaba: 

“Estábamos de patrulla sobre 
el pasillo de las FDI, qué enorme 
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= Un piloto 
relajándose al 
costado de un 
Nesher de alarma 
durante la Guerra 
del Yom Kippur. 
Estar sentado en la 
estrecha cabina 
durante las alamras 
no era fácil y los 
pilotos afortunados 
despegaban 
inmediatamente. 
Los menos 
afortunados 
pasaban horas en 
la cabina y cuando 
finalemente 
recibían la orden de 
despegar, añadía 
otra hora y media 
en patrulla aérea 
de combate. 
(archivo Shlomo 
Aloni) 


= Los riesgos de 
combatir con 
aviones enemigos 
sobre la línea del 
frente se aprecian 
en esta imagen a 
través del visor de 
un Nesher. Volar a 
baja altura sobre 
territorio hostil 
mientras se está 
pendiente de un 
pequeño blanco 
exponía a los cazas 
delta a numerosas 
amenazas: fuego 
de armas ligeras, 
los mortíferos 
cañones antiaéreos 
ZSU-23x4, misiles 
portátiles SA-7 y 
sistemas móviles 
5А6, SA-2 y SA-3. 
(Archivo Shlomo 
Aloni) 
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El Nesher número 
de cola.561 fue el 
que más victorias 
obtuvo, 12. Ocho 
de ellas 
acreditadas a Giora 
Epstein, el mayor 
as Israelí, durante 
la Guerra del Yom 


cantidad de vehículos se podían 
distinguir. Justo cuando pensaba 
que cualquier avión de taque egip- 
ción, con sólo abrir fuego alcan- 
zaría a alguno, el controlador nos 
ordenó “Elite, intercepten, 270, 
MiG-17", eran ocho МІб-17 en 


dos formaciones de cuatro a ba- 
ja cota, Lazamos nuestros depó- 
sitos de combustible y viramos a 
la derecha hacia los MiG-17. Era 
sorprendente lo lentos que vola- 
ban, quizás a 250 nudos. La ma- 
niobrabilida del MiG-17 a baja al- 


tura es fantástica y no disponía er 
su cabina de indicador de “G” 
únicamente una luz de aviso que 
se encendía a los 12 “G” pero es 
to no significaba que este fuera e 
límite del avión. Simplemente que 
el piloto fuera capaz de segui 


Kippur. (archivo 
Shlomo Aloni) 


Nada más = 
conocerse el 8 de 
octubre de 1973 
que Mirage libios 
operaban desde 
Egipto, los cazas 
delta israelíes 
fueron pintados con 
triangulos de 
identificación 
amarillos 
ríbeteados еп 
negro, aunque el 
primer combate 
entre Mirage 
israelíes y libios 
tuvo lugar diez días 
después. (vía 
Shlomo Aloni) 
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consciente cuando ¡alcanzara los 
127671. 

Me coloqué detrás de una ра- 
reja y se separaron, por lo que 
perseguí a uno de ellos, que vo- 
laba aproximadamente rumbo no- 
roeste. Abrí fuego y lo alcancé, 
comenzó a dejar una estela de hu- 
mo y justo antes que impactara 
contra el suelo mi punto gritó “uno 
antención detrás de і". Miré y vi 
dos MiG-17 en formación cerra 
disparándome. Volaba a 180 nu- 
dos y a menos de 300 pies de al- 
titud sobre el terreno. Como el 
MIG giraba mejor mi única opción 
de escape era descender y ace- 
lerar, puesto que no tenían misi- 
les aire-aire. Continué viranod has- 
ta que con rumbo aproximado su- 
deste aceleré, pero sentía que es- 
taba bajando demasiado y que 
podía estrellarme. El MiG-17 te- 
nía un detalle interesante, sus ca- 
ñones estaban inclinados ligera- 
mente hacia arriba. Habitualmen- 
te cuando un avión abría fuego y 
mirabas hacia atrás distinguías la 
panza del caza perseguidor pero 
еп el MiG-17 veías la superficie 
superior debido a la deflexión de 
los cañones. Miré hacia atrás y vi 
destellos luminosos, entonces vi 
las explosiones de los proyectiles 
еп las dunas de arena. Miré a tra- 
vés del espejo retrovisor y puder 
ver una gran explosión. Aceleré a 
400 nudos y comencé un viraje a 
la izquierda volviendo hacia la zo- 
na del combate, pero no vi avio- 
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El as Yoram Geva 
recibió crédito por 
la primera victoria 
de un Nesher el 8 
de enero de 1973, 
a bordo del Nesher 
16. Aunque ambas 
fotos de este 
aparato muestran 
que va armado 
сото misiles aire- 
aire Shafrir 2, Geva 
consiguió su 
derribo con un АІМ- 
19D Sidewinder. 

= (vía Shlomo Aloni) 
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El Mirage 83 
muestra una marca 
de victoria tras el 
primer derribo 
obtenido por un 
misil Shafrir el 15 
de julio de 1967, 
que hizo as a Ran 
Ronen. (vía Shlomo 
Aloni) 


¡Scramblel. El = 
futuro as Giora 
Epstein subiendo a 
la cabina del 
Mirage 52 armado 
con un misil Matra 
R.530 y dos 
depósitos de 500 
litros en 1967. (vía 
Shlomo Aloni) 


nes, solo columnas de humo. 
Cuando estaba más cerca pude 
discernir en el suelo dos marcas 
de aviones estrilados, y al final de 
cada una los restos de un MiG- 
17. Pudo ser que no prestaran 
atención y se estrellaran o como 
resultado de la deflexión de los 
cañones, que descendieran de- 
masiado cuando comenzaron a 
dispararme.” 

Michael Zuk, piloto del 101 Es- 
cuadrón consiguió la categoría de 
as el 17 de octubre, para ser el 
decimonono as delta israelí. Du- 
rante la fase final de la guerra la 
actividad aérea árabe sobre el 
frente egipcio se intensificó con- 
siderablemente, lo que eran bue- 
nas noticias para los pilotos de Mi- 
rage y Nesher israelíes que ex- 
plotaron al máximo el aumento de 


oportunidadades para combatir 
contra aviones enemigos. Diez pi- 
lotos delta consiguieron ser ases 
durante los seis últimos días de la 
guerra. 


El último as delta 
israelí 


El promedio de los pilotos del- 
ta entre salidas y combates efec- 
tivos durante la Guerra del Yom 
Kippur era ligeramente superior 
de diez a uno, así un piloto que hu- 
biera efectuado cincuenta misio- 
nes habría participado en cinco 
combates. Los pilotos que tuvie- 
ron éxito se encontraron en el lu- 


gar correcto y en el momento 
oportuno para explotar sus opor- 
tunidades al máximo. Más de un 
tercio de los pilotos detal israelí- 


es que participaron en la Guerra 
del Yom Kippur eran ases, lo que 
da testimonio del alto nivel de 
adiestramiento y profesionalidad. 

Combatir con cazas que alcan- 
zaban Mach 2 siguiendo tácticas 
básicamente heredadas de la Se- 
gunda Guerra Mundial sería a par- 
tir de entonces un forma a extin- 
guir del arte de la guerra. Los úl- 
timos cuatro derribos de Mirage 
Ill y Nesher israelíes fueron acre- 
ditados en april de 1974, duran- 
te choques fronterizos con Siria 
por el control del Monte Hermón. 
Gidon Livni del 101 escuadrón fue 
el último israelí en obtener el es- 
tatus de as en el caza delta el 29 
de abril de 1974, cuando derribó 
un МІС-21 sirio: 

“Un piloto recuerda mejor sus 
errores, no sus éxitos. En aquel 


combate aéreo podría haber de- 
rribado tres aviones pero no tuve 
suerte y sólo abatí uno. Llevába- 
mos mucho tiempo de patrulla y 
casi habíamos agotado el com- 
bustible cuando se nos ordenó re- 
alizar una interceptación a alta co- 
ta. No teníamos el tiempo sufi- 
ciente para acelerar, lanzamos los 
depósitos externos y llegamos a 
la zona no demasiado rápidos. Vi- 
mos por encima los MiG con ma- 
yor potencial que nosotros, por lo 
que junto con mi líder de sección 
dimos un tirón para alcanzarlos, 
pero estaba claro que no tenía- 
mos la suficiente energía (para 
completar la maniobra). Entonces 
vi a otro cuatro MiG volando muy 
rápido a mayor altitud. Los per- 
seguí, a unos 1.000 metros por 


ASES ISRAELÍES 


detrás, pero volaba más lento que 
ellos. Lancé un misil aire-aire pe- 
ro no pasó nada. El MiG estaba 
еп mi visor pero el misil no se ha- 
bía desprendido de su pilón, la- 
mentable. Inmediatamente des- 
pués desaparecieron. Eran MiG 
de reconocimiento y los otros que 
se encontraban en la zona eran su 
escolta. Descendí y vi dos avio- 


nes virando a la derecha, pero no 
podía comprobar si eran enemi- 
gos, por lo que me aproximé adis- 
tancia de cañón pues mis misiles 
no funcionaba. Perseguí al MiG 
que iba de punto en formación 
pescadilla, tras una ráfaga de ca; 
ñón se incendió, pero el piloto no 
se eyectó y poco después se es- 
trelló contra el suelo.” + 


Piloto Derribos 
(total) 
Epstein Giora 17 
Salmon Avraham 14,5 
Snir Asher 13,5 
Baharav Israel 12 
Koren Yehuda 10,5 
Richter Yaakov 10,5 
Levy Shlomo 10 
Karmi Eitan 9 
Harish Dror 9 


Marom Oded 8,5 
Spector Yiftach 12 


бопеп llan 8 
Gil Uri 7,5 
Ronen Ran А 
АтігАтоѕ 2 
Zuk Michael 7 
Hertz Moshe 6,5 
Bar Amos 7 
Keidar Yermiyahu 7 
Sharon Menachem 6 
Even-Nir Uri 6 
Мепасһет Eliyahu6 
Livni Gidon 5,5 
Rom Giora 5 
NavotShlomo 5 
Shmul Menahem 5 
Neunerlthamar 5 
Rozen Reuven 5 
Geva Yoram $ 
Dror Gideon 5 
Gilad Avraham 5 
Cohen Ariel ің; 
Веп-Мип Assaf 5 
Dotan Ezra 5 
Agmon Yoram 6 


Derribos Notas 


(M3/M5) 


9 incluyendo un misil AS-5 A 


ù 


“ 
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quizás un derribo no reconocido oficialmente 


quizás un derribo no reconocido oficialmente 


inicialmente le fueron acreditados 4 derribos 


El 12 de octubre ае 
1973 Shlomo Lew, 
a los mandos del 
Nesher 21, derribó 
tres Sukhoi sirios, 
dos con misiles 
Shafrir. Seis de los 
diez derribos de 
Lavi lo fueron con 
el misil israelí, del 
cual nos 
comentaba: “No se 
abosolutamente 
nada acerca de las 
tasas de éxito y el 
promedio de 
lanzamiento/derribo 
, solo se que 
disparé seis misiles 
Shafir 2 y conseguí 
seis victorias.” (vía 
Shlomo Aloni) 
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Primer Mirage 
argentino, el 
biplazal-001, que 
se perdió en 
accidente el 30 de 
marzo de 1979. (5. 
Mafé) 
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Los Mirage ШЕ/рА 


en Argentina 


Texto: Juan Carlos Cicalesi, Santiago Rivas. 


Así como la incorporación de los Gloster Meteor en la Fuerza Aérea 
Argentina significó el comienzo de la era de los aviones a reacción en 
Sudamérica, la llegada de los Mirage ШЕА/РА significó el salto 
tecnológico más importante desde ese entonces, entrando en la era 


de los cazas supersónicos y el combate vertical. 


mediados de la década de 
los sesenta, la Fuerza Aé- 
rea Argentina (FAA) dispo- 


nía para la defensa aérea de Bue- 
nos Aires de unos veinte Gloster 
Meteor F.Mk.4 que operaban en 
la VII Brigada Aérea de Morón, en 


las afueras de la ciudad de Bue- 
nos Aires, así como de unos 25 
North American F-86F Sabre ba- 
sados еп la IV Brigada Aérea еп 
la provincia de Mendoza. 
Además de la limitación en 
cuanto al armamento, ninguna de 


estas máquinas disponía de radar 
y las intercepciones se realizaban 
dirigidas por los radares del Gru- 
po | de Vigilancia Aérea Escuela 
(G.IV.A.E.). Ante la necesidad de 
reemplazar a los ya obsoletos Me- 
teor, la FAA comenzó un estudio 


entre los cazas disponibles para 
la venta en ese momento, como 
el North American F-100 Super 
Sabre y el Mc Donnell Douglas F- 
4E Phantom. El primero fue des- 
cartado debido a su relativa anti- 
gúedad y el segundo por la nega- 
tiva de Estados Unidos a aprobar 
la venta. Al mismo tiempo, se es- 
tudiaron el English Electric Light- 
ning, Mirage ІІ, Saab 35 Draken 
y el Lockheed F-104 Starfighter, 
aunque también se tuvo en cuen- 
ta el Northrop F-5, que fue deja- 
do de lado ante la superioridad de 
los otros modelos, a pesar de ser 
más barato (U$S 1,6М). 

En ese entonces, Perú y Vene- 
zuela habían incorporado un lote 
de Mirage, mientras que Brasil y 
Colombia estudiaban su compra. 
Esta situación, sumada a la parti- 
cipación decisiva de los Mirage ІІ 
Israelies en la Guerra de los Seis 
Días y a una fuerte campaña de 
venta por parte de Avions Marcel 
Dassault (AMD), llevó a que la 
FAA se decida por este modelo. 

Originalmente se evaluó la po- 
sibilidad de fabricar en Argentina 
100 aviones -cantidad luego re- 
ducida a 50- aunque debido a la 
falta de los fondos necesarios, en 
1967 la FAA renunció al proyecto 
para dar lugar a un precontrato 
con AMD por un lote de aviones 
Mirage INE у D, que también se 
retrasó por cuestiones presu- 
puestarias. Estas máquinas se di- 
ferenciaban de los demás М-ШЕ 
por la falta del radar Doppler, ya 
que la FAA pidió la eliminación de 
este equipo. 

El 14 de julio de 1970 se firmó 
el contrato М-11/70 que fue apro- 
bado por el Decreto М? 1710 del 
14 de octubre de 1970 para la 
compra de dos biplazas Mirage 
ІШ (redenominados Mirage ША 
y matriculados 1-001 e |-002) a un 
precio unitario de 9.406.810 Fran- 
cos (alrededor de 2,3 millones de 
dólares) y doce monoplazas Mi- 
rage ШЕ por 9.992.700 Francos 
cada uno. Estas máquinas serían 
entregadas nuevas (0 horas) du- 
rante 1972, aunque la cifra fue lue- 


go reducida a diez monoplazas 
(redenominados Mirage ШЕА y 
matriculados І-003 al 1-012). 

El contrato total де 
123.151.580 Francos, equivalen- 
te a 28 millones de dólares, incluía 
entrenamiento y un lote de re- 
puestos; además el gobierno na- 
cional asignó 21 millones de dó- 
lares para adaptar la infraestruc- 
tura necesaria para la operación 
de este sistema de armas. 

En 1971 personal de la FAA via- 
jó a Israel para recabar informa- 
ción sobre el uso del М-ІІС en el 
Heyl Ha'Avir. Al mismo tiempo, se 
designaron dos comisiones para 
recibir los aviones en Francia, 
mientras que algunos pilotos rea- 
lizaban el curso en el Esgadron de 
Chasse et de Transformation 
(ЕСТ) 2/2 “Coté d'Or” en la Ba- 
se Aérienne 102 de Dijon/ Long- 
vic, donde volaron Mirage ІІВЕ. 


Luego de esta primera etapa, 
realizaron entrenamiento operati- 
vo en la Base Aérienne 132 de 
Colmar- Meyenheim en el Esqa- 
dron de Chasse 1/13 Artois con 
Mirage ПЕЕ, trabajando temas co- 
mo combate aire-aire, aire-super- 
ficie y vertical. Al mismo tiempo, 
tres oficiales realizaron un curso 
de instructores en Dijon, рага ins- 
truir a los primeros pilotos de es- 
te nuevo sistema de armas que 
serían formados en Argentina. 

Otro de los aspectos conside- 
rados fue donde serian basadas 
estas máquinas. Luego de evaluar 
varias bases, en noviembre de 
1971 fue seleccionado el aeró- 
dromo Dr. Mariano Moreno que 
había pertenecido a la ya desac- 
буада Base Oficial de Aviación Ci- 
vil (BOAO), en la localidad de Jo- 
sé C. Paz, provincia de Buenos 
Aires. El 7 de diciembre de 1971, 


1 
Mirage INEA durante 
el ejercicio Ceibo 
2005. 

(Chris Lofting) 


= Mirage IIDA. 
(Horacio J. Clariá) 
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Volando sobre la 
Patagonia. 
(Archivo autores) 


Radar Cyrano II del = 
Mirage IEA. 
(Archivo autores) 
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por Resolución 534/71 se apro- 
baron los trabajos de adaptación 
del aeródromo, dos meses des- 
pués por Orden de Día 2/72 fue- 
ron transferidos al recién creado 
Escuadrón Mariano Moreno todas 
las instalaciones de la ВОАС. 


Llegan los Mirage 


El 31 de agosto de 1972 fue en- 
tregado en Francia el primer mo- 
noplaza (1-003), que llegó al país 
el 23 de septiembre a bordo del 
C-130E Hercules matrícula TC-62. 
Esta máquina se sumó a biplaza l- 
001, que había llegado el 5 de 


septiembre a bordo del C-130E 
TC-63. Para antes del fin de 1972, 
llegaron el 1-004 y el 1-005. 

De todas maneras, los aviones 
ensamblados en la unidad con 
apoyo de los fabricantes no vola- 
ron hasta el 10 de enero de 1973, 
cuando el piloto de AMD Gerald 
Нева! voló en el 1-003. Siete días 
después se realizó el primer vue- 
lo con tripulación argentina a los 
mandos del І-001. Los instructo- 
res argentinos, junto a un piloto 
francés comenzaron el 19 de mar- 
zo el primer curso de pilotos, que 
realizaron el primer vuelo solo en 
el país el 18 de octubre. 


Debido a la importancia de es- 
te Escuadrón, el 21 de septiem- 
bre por Orden de Día 90/73 fue 
creada la BAM Mariano Moreno 
formada por los Escuadrones 1 de 
Caza Interceptora, Técnico y Ba- 
se. Durante ese año, fueron re- 
cibidos los aviones restantes y co- 
menzó el entrenamiento en mi- 
siones de interceptación todo 
tiempo y combate aéreo. El Mira- 
ge fue el primer avión de la Fuer- 
za Aérea en pasar la barrera del 
sonido en vuelo horizontal e inau- 
guró la posibilidad del combate aé- 
reo vertical y la intercepción bajo 
control autónomo todo tiempo 
gracias а зи radar Thompson CSF 
Cyrano ША; además del empleo 
de misiles aire-aire Matra R-530 
de guía infrarroja y radar ѕеті-ас- 
tiva (los primeros en el país con 
este tipo de guía). 

Con el fin de mejorar el nivel 
operacional de los pilotos, en mar- 
zo de 1975 comenzaron a reali- 
zarse cursos en el simulador que 
disponía la Fuerza Aérea Venezo- 
lana (FAV), además de la compra 
de blancos aéreos remolcables 
CECAPEM 90, que se instalaban 
en el soporte Alkan PM3 en la po- 
sición ventral, 

El 9 de diciembre de 1975 fue 
creada la VIII Brigada Aérea y el 5 
de enero fue activado el Grupo de 
Operaciones 8, luego llamado Gru- 
po 8 de Caza y Grupo Técnico 8. 

El primer accidente registrado 
en este sistema de armas se pro- 
dujo el 23 de marzo de 1976, 
cuando el І-009 se estrelló en 
Gualeguaychú, Entre Ríos, resul- 
tando completamente destruido. 

Con el objetivo de aumentar la 
flota, el 27 de mayo 1977 fue fir- 
mado el contrato МІІ/77 para la 
compra de siete M-IIIEA por un va- 
lor de 224.000.000 Francos, que 
se realizó sin inconvenientes. La 
intención de incorporar una ma- 
yor cantidad de estas aeronaves 
se frustró debido a la falta de pre- 
supuesto y en cambio se aceptó 
una oferta de la Heyl Ha'Avir por 
un lote de 26 ІДІ M5 Nesher, re- 
bautizados Dagger. 


Finalmente, la FAA llegaría con 
el correr de los años a adquirir 
hasta 92 Mirage/Dagger de va- 
rios modelos. 

Los Mirage ЇЇ! del segundo lote 
formarían el Escuadrón ІІ de la VIII 
Brigada Aérea, estaban equipa- 
dos con TACAN sobre el fusela- 
je - equipo que los otros aviones 
en dotación recibieron tiempo 
después- y el cableado necesario 
para lanzar los misiles Matra Н- 
550 Magic І, aunque la FAA aún 
no los tenía. 

En 1978 se realizaron ensayos 
con misiles Shafrir que habían lle- 
gado con los recientemente ad- 
quiridos IAI M5 Dagger, pero co- 
mo no superaron las prestaciones 
del Magic no fueron utilizados en 
los Mirage INEA/DA. Ante la po- 
sibilidad de una guerra con Chi- 
le, el 8 de diciembre de 1978 fue 
desplegado el Escuadrón Mirage 
formado por cinco Mirage ШЕА y 
un РА a la BAM Comodoro Ri- 
vadavia. Finalmente, el conflicto 
se solucionó el 24 de diciembre. 

Para seguir ampliando la flota 
de Mirage y reemplazar al І-001 - 
que el 30 de marzo de 1979 re- 
sultó destruido en un accidente- 
el 27 de julio fue firmado un con- 
trato por 35.000.000 Francos por 
la compra de un Mirage ІІВЕ (lue- 
go matriculado 1-020) llevado al 
estándar de los Mirage ПРА. En 
octubre llegó el primer Mirage 
ШЕА del segundo lote, el 1-013, 
que fue entregado al Grupo 8 de 
Caza en diciembre luego de ser 
ensamblado en el Área de Mate- 
rial Río IV. 

El 29 de febrero de 1980 se fir- 
mó el contrato “Віріага 1/80" рог 
otro Mirage ІІВЕ estandarizado а 
ША por 38.160.000 Francos, 
matriculado І-021. El 8 de octubre 
se completó la dotación de los Mi- 
rage ІІ del segundo lote con la lle- 
дада del |-019 y se efectuó un pe- 
dido a Matra por misiles Н-550 
Magic, que llegarían para la gue- 
rra del Atlántico Sur. Mientras, las 
operaciones continuaron normal- 
mente hasta que a comienzos de 
1982 se desató la Guerra de Mal- 


vinas, donde estos Mirage serían 
probados al máximo de sus ca- 
pacidades. 


Los Mirage ШЕА еп 
combate 


Con el inicio de la crisis en las 
islas Georgias el 29 de marzo de 
1982 fueron desplegados tres Mi- 
rage INEA a la BAM Comodoro Ri- 
vadavia para efectuar misiones de 
cobertura ante la posibilidad de un 
enfrentamiento armado. Con el 
desembarco argentino en las ls- 
las Malvinas el 2 de abril, más apa- 
ratos fueron desplegados hasta 
totalizar catorce. 

El 15 de abril llegaron los misi- 
les Matra R550 Magic adquiridos 
en 1980, de modo que comenzó 
un arduo trabajo para ponerlos a 
punto y estudiar su uso contra los 
cazas ingleses. Eran los primeros 
misiles de este tipo y solamente 
los aviones del segundo lote po- 
dían lanzarlos. 


Al finalizar la guerra, los Mirage 
IEA habían realizado 45 misiones 
de cobertura sobre las islas y 
otras 46 sobre el continente y las 
aguas territoriales en misiones de 
patrulla e intercepciones a posi- 
bles ataques contra las bases 
continentales. El Escuadrón Ae- 
romóvil Mirage perdió dos avio- 
nes y un solo piloto. 

Estas bajas se produjeron el 2 
de mayo de 1982 en el marco de 
una misión de escolta de aviones 
de ataque A-4 Skyhawk. La es- 
cuadrilla de Mirage con indicativo 
*Dardo”, formada por el І-015 al 
mando del capitán García Cuerva 
y el 1-019 del entonces 19 tenien- 
te Perona, despegó armada con 
dos misiles Magic a las 15:45. 

Sobre la Isla Borbón se enfren- 
taron a las 16:10 con los Sea Ha- 
rriers de los Flt. Lt RAF Paul Bar- 
ton y el Lt. RN Steve Thomas del 
Escuadrón 801. El resultado di- 
recto del combate fue el derribo 
del 1° Tte Perona por un misil Si- 


MIRAGE MIE/DA 


A 

Mirage INEA 
evaluado con sonda 
de 
reabastecimiento 
en vuelo y morro de 
Finger. 

(Archivo autores) 


= Uno de los aviones 
poco después de 
llegar a la 
Argentina. 
(Archivo autores) 
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1 
Mirage ШЕА 
aterrizando. 
(Horacio J. Clariá) 


Mirage ШЕА en = 
Tandil. (Archivo 
autores) 
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dewinder lanzado por Barton. Una 
vez que el misil impactó, el piloto 
del Mirage logró volar las 30 mi- 
llas que separaban su posición 
con dicha isla (motivado por la fal- 
ta de traje antiexposicón), para 
eyectarse y luego ser rescatado 
con vida por un helicóptero del 
Ejército Argentino. 

A pesar de que García Cuerva 
logró evadir a los Sea Harrier, el 
combustible remanente no alcan- 
zaba para llegar al continente. De- 
cidió intentar salvar el avión ate- 
rrizando en la BAM Malvinas, a 
pesar de que le ordenaron eyec- 
tarse. Durante la preparación del 
avión para un aterrizaje corto, ya 
que la longitud de la pista de di- 
cha base es de 1.250m, eyectó 
los misiles que portaba bajo cada 


semiala (muchos confunden es- 
ta acción con la eyección de los 
tanques suplementarios, lo con- 
creto es que de acuerdo al pro- 
cedimiento, los eyecta al mo- 
mento de entrar en combate). Es- 
ta acción fue interpretada por el 
personal de una batería antiaérea 
de 35mm argentina como que era 
un avión inglés que bombardeaba 
y le disparó, destruyendo el avión 
y matando al piloto. Esta confu- 
sión provocó la única baja de un 
tripulante de este Escuadrón. 
Días después los aviones fue- 
ron agrupados en Río Gallegos, 
donde permanecieron en alerta 
ante la posibilidad del bombardeo 
de las bases en el continente por 
medio de los Vulcan y la actividad 
de cazas y helicópteros chilenos 


cerca de la frontera. También re- 
alizaron patrullas en la zona de Те- 
rra del Fuego y Santa Cruz por la 
posibilidad de la inserción de fuer- 
zas especiales inglesas en el con- 
tinente. Los МІП fueron manteni- 
dos en alerta de 5 minutos y en 
varias ocasiones debieron des- 
pegar, generalmente para inter- 
ceptar posibles helicópteros, no 
lográndose hacer contacto. 

Una misión poco conocida fue 
la que realizó un М-ШЕА cum- 
pliendo con la OF 1239 del 25 de 
mayo, donde despegó para reali- 
zar una reconocimiento ofensivo 
contra un buque y un submarino 
que se encontraban cerca de las 
costas argentinas. En esos mo- 
mentos se alistaban seis lA-58 Pu- 
сага para atacarlos. Luego de һа- 
cer una pasada a baja altura el Mi- 
rage informó que el buque era el 
petrolero de YPF Puerto Rosales, 
abasteciendo al submarino ARA 
San Luis. 

El 10 de junio a las 13:10 un Bo- 
eing 707 avistó tres aviones, uno 
grande y dos pequeños, volando 
sobre el mar en la latitud de Bue- 
nos Aires. Ante la expectativa de 
que se produjera un ataque con 
Vulcan alrededor de las 14:15 se 
ordenó la salida de los Mirage ІІ. 
Cumpliendo con la OF 1306 des- 
pegó a las 13:37 la escuadrilla 
Cóndor, armada con Magic y fue 
seguida por la escuadrilla Daga 
(OF 1307) con dos aeronaves, 
que despegaron a las 13:54. Los 
cazas no encontraron al posible 
Vulcan aunque fueron alertados 
de la presencia de dos PAC so- 
bre Monte Kent y San Carlos. Se 
llegó a la conclusión de que serí- 
an dos Harrier en vuelo ferry des- 
de la isla Ascensión hacia la flota, 
acompañados por un Víctor de re- 
abastecimiento. 

El balance de combate contra 
su principal enemigo, el Sea Ha- 
rrier, demostró que estos rehu- 
saban el combate a gran altura, 
que era el más propicio para los 
M-III y se dedicaban a interceptar 
a los aviones de ataque argenti- 
nos. En cambio, los M-IIl eran muy 


vulnerables a baja altura y además 
consumían demasiado combusti- 
ble, lo que condicionaba su re- 
greso al continente. Las pocas ve- 
ces en que hubo encuentros, los 
Sea Harrier escapaban cuando se 
encontraban en una posición des- 
favorable y los М-ІІ hacían lo mis- 
mo cuando debían descender. 

Durante la guerra, por lo menos 
el biplaza І-002 (que fue utilizado 
en misiones de adiestramiento y 
no entró en combate) junto a los 
monoplazas І-005, 008, 014 y 016 
recibieron pintura amarilla en el ti- 
món de cola y las alas para iden- 
tificación. 


Después de los 
combates 


En noviembre de 1982 fue da- 
do de alta el 1-020, que había lle- 
gado al país en abril y el 20 de di- 
ciembre hicieron lo mismo con el 
1-021, llegado en julio. 

El 1 de enero de 1983 los Mira- 
ge INEA cumplieron las primeras 
20.000 horas de vuelo. А principios 
de junio se evaluó la posibilidad de 
adquirir más Mirage ІІ еп Francia, 
que luego no fue concretado. 

Con el objetivo de recuperar la 
cantidad de misiles que había en 
dotación, en 1983 fueron adquiri- 
dos 28 R-550 y nueve R-530 a 
Matra. En ese momento la dota- 
ción era de 19 R-530 operacio- 
nales, 20 autodirectores R- 
530EM, doce autodirectores R- 
530IR, 22 Н-550 operacionales y 
18 radares Cyrano ІІ. Veinte mi- 
siles R-530 y 15 autodirectores 
R-530IR, junto con varios R-550 
llegaron desde Libia en un Boeing 
707 de la FAA durante la guerra 
de Malvinas, junto con otros re- 
puestos para Mirage. 

Para 1983, la cantidad de avio- 
nes había disminuido a 17, con 
3.000 horas anuales asignadas. 
Desde principios de los '80 se es- 
taba estudiando la posibilidad de 
desarrollar en la Fábrica Militar de 
Aviones un sucesor de los Mira- 
ge, llamado SAIA 90, aunque es- 
ta idea fue dejada de lado poco 
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] = El 003 luciendo un 
esquema particular 
de pintura. (Archivo 
autores) 


después de la asunción del presi- 
dente Raúl Alfonsín el 10 de di- 
ciembre de 1983, que comenzó 
un importante recorte presu- 
puestario a las Fuerzas Armadas. 

Después de la guerra, comen- 
zaron las modificaciones A-112 
(instalación misil Magic), A-116 
(instalación VOR, ILS y Marker) у 
A-117 (Instalación DME) en los 
aparatos de la primera serie, que 
avanzaron rápidamente. También, 
еп 1985 se modificó al І-014 co- 
mo prototipo ante una propuesta 
de Dassault para obtener en el 
HUD la distancia en hectómetros 
con llave de armamento en fun- 
ción SW y radar en transmisión 
y range, además de instalar un in- 
terruptor para anular la función se- 
lectiva de la llave maestra, dan- 
do prioridad total al R-550, sepa- 


rar en el disparador (función A-A) 
el tiro con cañones y misiles y mo- 
dificar el empobrecedor de tiro a 
las nuevas condiciones. х 

Se pidió el reemplazo del radar 
Cyrano Il por uno más moderno 
debido a su vulnerabilidad ante las 
contramedidas electrónicas que 
de ese modo afectaba las pres- 
taciones del único misil de largo 
alcance disponible, el R-530. Por 
esos tiempos se decidió cambiar 
el esquema de pintura, pasando 
del tipo “sudeste asiático” al “gris 
de superioridad aérea”. Con ese 
objetivo, fue pintado el 1-003 con 
іп esquema experimental, aunque 
por un error en la mezcla de pin- 
tura el gris de la parte superior 
quedó celeste y el avión lució por 
un tiempo esos colores hasta que 
recibió el esquema definitivo, lue- 


Avión luciendo un 
escudo 
conmemorativo de 
los 30 años del 
modelo en 
Argentina. (Juan 
Carlos Cicalesi) 
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Mirage desplegado 
en la Patagonia. 
(Archivo autores) 


El І014 durante la > 


guerra de Malvinas. 
(Archivo autores) 


Mirage 25° = 


aniversario en 
vuelo. (Archivo 
autores) 
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go aplicado también en los Finger. 
Este proceso terminó en 1991, 
cuando las últimas máquinas (l- 
017 y 1-018) recibieron dicho es- 
quema. 

Para 1985 había 2.700 horas 
anuales asignadas, 574 menos 
que en 1984, mientras que la can- 
tidad de aviones se mantenía. En 
marzo del mismo año, se aprobó 
el utillaje para fabricar cúpulas pa- 
ra M-III y Dagger realizado por 
OCH Industrial en Cañada de Gó- 


mez, Santa Fe. Con el paso del 
tiempo, se comenzaron a fabricar 
repuestos para cañones DEFA, 
tanques internos y pastillas de fre- 
no entre otros. 

Durante 1986 se realizaron las 
campañas de tiro aire-aire y aire 
tierra programadas, con la parti- 
cularidad que incluyeron los pri- 
meros ejercicios de combate di- 
similar, realizados en Río IV con- 
tra A-4B/C Skyhawk, Mirage IIIC 
y F-86F Sabre. En esa época, co- 


menzó un estudio de moderniza- 
ción del М-ШЕА/ОА, que fue ele- 
vado al Estado Mayor General de 
la FAA, que evidenció lo obsole- 
to de este sistema de armas. 

Entre las actividades desarro- 
lladas en 1987, se destacó la es- 
colta que realizó una escuadrilla 
de М-ШЕА el 6 de abril al avión 
que transportaba a Su Santidad 
Juan Pablo Il y al desfile realizado 
el 19 de agosto en conmemora- 
ción al Día de la FAA, cuando se 
realizó un vuelo con la dotación 
completa de Mirage. 


A la VI Brigada 
Aérea 


En 1987 se planificó trasladar a 
los Mirage INEA y DA a la VI Bri- 
gada Aérea de Tandil en el interior 
de la provincia de Buenos Aires, 
debido a la creciente urbanización 
en torno a la VIII Brigada y a que 
era preferible unificar este siste- 
ma de armas con el IAI M5 Finger 
para facilitar el mantenimiento. El 
7 de marzo del año siguiente lle- 
garon a Tandil y pasaron a formar 
el Escuadrón Il de la VI Brigada 
Aérea. 

El 12 de septiembre de 1990, 
con el objetivo de cumplir con la 
necesaria actualización, se firmó 
un contrato con la empresa es- 
pañola Ceselsa para modernizar 
doce М-ШЕА y otro con Intelsym 
para mantener y reactivar 12 ra- 
dares Cyrano ll, aunque no fueron 
aprobados por la comisión mixta 
argentino-española, 

En 1991 fueron voladas 925 ho- 
ras, notándose una sensible re- 
ducción con respecto a los años 
anteriores, con una disponibilidad 
de hasta cinco máquinas. Duran- 
te ese año la dotación en la VI BA 
fue de 15 Mirage lll. 

En 1992, la Fuerza Aérea Ar- 
gentina comenzó a estudiar la po- 
sibilidad de reemplazar o moder- 
nizar a su aviación de combate for- 
mada por los Douglas A-4B/C, 
Mirage lll y M5 Finger, cambián- 
dolos por F/A-18 y eventualmen- 
te F-16. La respuesta de los Es- 


tados Unidos fue rotundamente 
negativa para los F/A-18 y en el 
caso de los F-16 “no por el mo- 
mento”. Finalmente, solo los A- 
4B/C serían reemplazados, pero 
por A-4M modernizados al están- 
dar A-4AR. 

También se estudió, como me- 
dida transitoria, la adquisición de 
diez М-ШЕЕ y cuatro М-ІІРЕ que 
España daría de baja en poco 
tiempo, modernizados por el con- 
sorcio CASA-Ceselsa. Si bien es- 
ta operación fue cancelada por fal- 
ta de presupuesto, evidenció la 
necesidad de un reemplazo o 
complemento a la flota de 

M-III, que ya había cumplido 20 
años de servicio. 

Continuando con el intento de 
mejorar las capacidades de los Mi- 
rage ІІЕД/ПА, en 1995 se evaluó 
una sonda de reabastecimiento 
en vuelo en un М-ШЕА, que fue 
dotado de una nariz de Finger. En 
un proyecto similar, ya había si- 
do evaluado en el М-ІІС matrícu- 
la C-715 en Israel durante 1983, 
con el objetivo de equipar a todos 
los aparatos de la familia, los tra- 
bajos fueron cancelados tiempo 
después 

Para conmemorar los 25 años 
del Mirage INEA/DA, en 1997 el l- 
006 recibió un esquema de pin- 
tura alusivo, que aún conserva. 

En 1998 se presentó otro pro- 
yecto para la modernización de los 
aviones, que incluían el cambio del 
radar por uno similar al del A-4AR, 
renovación del sistema de armas 
y electrónica e instalación de la 
sonda de reabastecimiento, por 
un monto de 39 millones de dóla- 
res. Finalmente esta moderniza- 
ción no se llevó a cabo y en su re- 
emplazo, en 2001 se pensó en in- 
corporar en forma transitoria al- 
gunos Mirage Е1ЕРА/РРА ех 
Qataríes que operaba el Ala 14 
del Ejército del Aire español en 
la base de Albacete. A pesar de 
que estas máquinas fueron ins- 
peccionadas por personal de la 
FAA, no se incorporaron. En esos 
momentos, también se inspec- 
cionaron F-16A/B en depósito en 


el AMARC en Davis Monthan pa- 
ra que, luego de ser moderniza- 
dos al nivel F-16C/D Block 30 y 
con aviónica similar al OA/A-4AR, 
sean incorporados como un re- 
emplazo definitivo para el M-IIEA. 
Como los proyectos anteriores, 
tampoco se concretó. 

Durante su carrera, los Mirage 
lll fueron los principales aviones 
utilizados para realizar escoltas a 
los distintos visitantes de la Ar- 
gentina, como lo hicieron con los 
presidentes de Alemania, Brasil, 
Cabo Verde, Francia, Italia, Pe- 
rú, además de que dos monopla- 
zas y dos biplazas escoltaron al 
Concorde de Air France en su pri- 
mer visita al país. 

El 31 de octubre de 2002 se lle- 
vó a cabo en las instalaciones de 


la VI Brigada Aérea de Tandil la 
conmemoración de los 30 años 
de servicio del Mirage ІІ en Іа 
Fuerza Aérea Argentina. 

Para la ocasión, se le colocó un 
autoadhesivo en el estabilizador 
vertical del Mirage INEA matrícula 
1-018. Cabe destacar que la Fuer- 
za Aérea posee como dotación de 
Mirage (de todas las versiones) 
unas 40 máquinas 

Hoy, a 34 años de su llegada, 
los Mirage INEA/DA se preparan 
para retirarse del servicio activo 
en Argentina, dejando lugar a un 
reemplazo aún no definido, aun- 
que todo арипќагіа al Mirage 
2000, tal como lo hizo Brasil, 
que deberá abrir una nueva eta- 
pa en la FAA, de cara al siglo 
XXI. + 


MIRAGE MIE/DA 


Я - Mirage ШЕА en la 


VIII Brigada Aérea. 
(Archivo autores) 


= Línea de Mirage еп 
la М Brigada Aérea. 
(Horacio 1. Clariá) 


(5 Mirage ШЕА/РА en la Fuerza Aérea Argentina 
Mirage ШЕА Б F R 
Matrícula Alta Estadoactual Salida N°serie Observaciones 
у de fábrica же i 
4-003 23/9/72 Еп servicio 20/7/72 1F/1D Primer vuelo del sistema de armas Mirage IEA en Argen- 
WTA tina (10 de enero de 1973) 3 
1-004 1/11/72 Desprogramado 18/6/72 2F/2D En octubre de 1979 fue reparado por un impacto de 
_ transitoriamente 2 З0ттроггебоее en el campo de tiro. | (| 
1-005 1/12/72 Desprogramado 27/9/72 3F/3D  El8deoctubre de 1979 sufrió el impacto de pájaro du- 
transitoriamente rante el aterrizaje. Inutilizó parte del sistema hidráulico, 
roturas en el tren. Бі 
І-006 18/3/73 Еп servicio 10/11/72 4F/4D Incendio del motor autónomo de arranque el 8 de agos- 
to de 1979. Afectó parte de la estructura interna del ca- 
па! de entrada de aire. Primer MINE еп realizársele una 
EASY Sa Inspección de Ciclo Mayor (ICM) en Río IV 
| +007 13/44/73 Enservicio 17/2/73 SE/SD SÍ 
1-008 5/5/73 Enservicio 19/3/73 6F/6D z 
1-009 20/5/73 23/3/76 3/73 70/70 Destruido рог accidente, piloto 1 Tte. Jorge A. García 
Y eyectado Ж р 
1-010 29/6/73 Desprogramado 18/4/73 8F/8D En depósito еп la VI Brigada Aérea 
transitoriamente z 2. 
011 17/7/73 En servicio | 19/6/73 9/90 E ЕТТЕ 
1012 27/7/73 En servicio 12/7/73 10Ғ/100 Accidentado el 9 de octubre de 1979, incendio provoca- 
do por fallo de material en la soldadura del canal de re- 
actor №19002 correspondiente a la fijación del purga- 
DU dor a la cámara de combustión. Reparado en Francia. 
1013. 11/79 Еп servicio 30/10/79 11F/1HD ус: 
1014 10/79 25/8/87 12F/2HD Se estrelló tripulado por el capitán Juan Carlos Franchini 
С Allasia que falleció | 
1-015 10/79 1/5/82 13F/3HD Derribado por un AIM-9L lanzado desde el Sea Harrier 
XZ423 del Fl.Lt. P. Barton. El piloto, 1 Tte. Carlos E. Perona 
seeyectó 3 
1-016 11/79 8/10/83 14F/4HD  Accidentado en Río Gallegos haciendo acrobacia al 
Бе =. mando del capitán Ricardo González. Baja total. 
1-017 12/79 En servicio 27/3/80 15F/5HD 55 Е 
1-018 1/80 En servicio 18/4/80 16F/6HD == 
1019 1/80 1/5/82 17F/7HD_ Derribado por impactos de artillería antiaérea propia so- 
bre la BAM Puerto Argentino. Piloto capitán Gustavo A. 
ES _ García Cuerva fallecido. E 
Mirage ШРА E сан 
Matrícula Alta Estado actual Salida N°serie Observaciones 
BIN obaja de fábrica | AS 
1-001 5/9/72 30/3/79 ТЕЛА Durante un vuelo de adiestramiento se eyectó por error 
el comodoro Rafael Cantisani, que falleció. El copiloto 
aterrizó de emergencia. Accidentado en Derqui el 30 de 
marzo 1979. 100% destruido por fallo del reactor. En ma- 
yo de 1979 por mensaje М%С55170 СНО 181103 de BUE- 
FACT se ordena la desprogramación ае!1-001 del plan 
ч anual. Pilotos comomodro Viola y capitán Jorge Huck. 
1-002 5/2/72 En servicio 5/72 2Ғ/2А Accidentado en 1991 y reparado еп el Área de Material 
RíoIVen 1997. | = 
Mirage ШВЕ сй 
Matrícula Alta Estado actual М? зеге Observaciones 
E _ obaja 54 ЕРСІ 
1-020 4/82 6/5/94 271 Modificado al estándar M-IIIDA antes de ser entregado 
al Grupo 8 en diciembre de 1982. Destruido en un acci- 
Fy dente. 29% 
021 7/82 Еп servicio 272 Modificado al estándar M-IIIDA antes de ser entregado 
al Grupo 8 en enero de 1983 


48 Fuerza Aérea 


Dassault Mirage 5P 
Deltas del Perú 


Texto: Lewis Mejía 


Fotos: Autor, Fuerza Aérea del Perú 


Cubiertos con el camuflaje tipo desierto o el verde selva, los 'delta' de la Fuerza 
Aérea del Perú resguardan desde 1968 los cielos sobre la costa, sierra y selva 
peruanas. Sean los modelos M-5P/DP о М-2000Р/РР, los estilizados aparatos 
signados con la escarapela roja y blanca han escrito valiosas páginas en la historia 
de la aviación latinoamericana. 
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mediados de la década de los 60, 
Де vectores de interceptación de 

la Fuerza Aérea del Perú (FAP) 
mostraban cierto nivel de desgaste ope- 
rativo, y un relativo retraso ante las tec- 
nologías emergentes en la industria de la 
aeronáutica militar internacional. 

Este país sudamericano con cinco fron- 
teras por resguardar había sido uno de 
los primeros en la región en ingresar a 
la 'era del jet', y operaba en esos tiem- 
pos un número importante de aeronaves 
de combate a reacción de origen esta- 
dounidense y británico, como Lockheed 
T-33A y F-80C llegados entre 1955 y 
1958; y North American F-86F Sabre y 
Hawker Hunter F.Mk52/T.Mk62 adquiri- 
dos en 1956. 

La necesidad de reemplazar o reforzar 
este dispositivo defensivo empezó a cre- 
cer cuando el Alto Mando de la FAP ob- 


tuvo un informe reservado que reseñaba 
la puesta en marcha de planes similares 
por parte de un país vecino. 

Sin pérdida de tiempo se inició la eva- 
luación de una amplia gama de opciones 
presentes en el mercado mundial en pos 
de la mejor alternativa en la relación pre- 
cio-efectividad. Los requerimientos se 
orientaron hacia un avión de combate con 
capacidad supersónica, apto para eje- 
cutar -prioritariamente- la interceptación 
y eliminación de potenciales enemigos en 
el aire, y en segundo lugar el ataque te- 
rrestre cercano en apoyo a las fuerzas 
propias, buscando establecer la superio- 
ridad aérea total. 

Uno de los primeros en ser analizados 
-y descartados por su antigüedad- fue el 
English Electric Lightning. También se ob- 
servó con detenimiento al Mirage ІІ fran- 
cés, de innovadoras prestaciones. Sin 


embargo, fue el Northrop F-5 Tiger es- 
tadounidense quien pronto empezó a ga- 
nar más puntos en los 'test' de los eva- 
luadores de la FAP. Pero cuando se hi- 
cieron los primeros tanteos ante el go- 
bierno de Washington con miras a 
concretar una compra, se recibió un “по, 
por el momento” como respuesta. 

La FAP continuó con sus consultas, pe- 
ro de pronto estalló el conflicto en el Me- 
dio Oriente de junio de 1967, acaparan- 
do toda su atención. Allí se pudo obser- 
var, entre otros, el desempeño sobresa- 
liente del Mirage en las hábiles manos de 
los pilotos israelíes, que en seis días neu- 
tralizaron a la aviación militar de tres pa- 
івев árabes. 

Acabado el conflicto, Israel concertó 
con el fabricante Marcel Dassault una mo- 
dificación del avión М-ІІС para obtener 
una versión más austera electrónicamente 
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pero con mayor autonomía de vuelo, dan- 
do como resultado el Mirage 5J. 

Es en base a este modelo que la FAP 
solicita un rediseño mucho más apto pa- 
ra el escenario sudamericano de monta- 
ñas andinas que superan los cinco mil me- 
tros de altura, franja desértica costera de 
dos mil kilómetros, y amplísimas sabanas 
amazónicas. Se le bautizó como Mirage 
5P, en su presentación monoplaza. 


La 'Operación Martello' 


A esta negociación se le denominó 
"Орегасібл Martello І", cuya ficha técnica 
registró un aparato dotado del motor 
Snecma Atar 09-C5, de 6.200 kg. de em- 
puje, capaz alcanzar Mach 2.2 de velo- 
cidad en vuelo sostenido, 1.200 km. de 


alcance, techo máximo de 18.000 m., y 
peso máximo de despegue de 13.700 kg., 
todo en una estructura de 8.22 m. de en- 
vergadura y 15.55 m. de longitud. La ca- 
pacidad combativa descansa en dos ca- 
йопев DEFA de 30 mm., y hasta 3.200 
kg. de carga explosiva subalar fija. 

En enero de 1968, y tras una rigurosa 
selección a cargo del Comando de Ope- 
raciones de la FAP (COMOP), se desig- 
naron a los seis pilotos para viajar a Fran- 
cia a recibir el entrenamiento básico co- 
mo operadores del sistema Mirage 5P y 
su versión biplaza M-5DP. Sesenta días 
después, otros dos aviadores se unieron 
al grupo. 

Esta no era la primera experiencia con 
aeronaves de origen francés en las fuer- 
zas aéreas peruanas. En diciembre de 


1915 un Bleriot ХІ del Ejército realizó el 
primer vuelo de observación sobre Lima. 
Y en mayo de 1919, con la Primera Mi- 
sión Francesa llegaron los Caudron С.Ш, 
Morane-Saulnier Type LA y Ls, y SPAD 
S.7C.1s. Los últimos aviones de com- 
bate-entrenamiento de esta nación andi- 
na hasta esa época habían sido los Po- 
tez 39A-2, comprados en los años 30. El 
Mirage 5P parecía ser la continuación na- 
tural de la colaboración francoperuana en 
asuntos aeronáuticos. 

En marzo los pilotos viajan a París, pa- 
ra luego de unas semanas continuar su 
instrucción en la ciudad de Dijon, en el 
seno de la famosa escuadrilla 'Las Ci- 
gueñas'. Allí se recibieron los cursos de 
ingeniería del avión, procedimientos y 
adoctrinamiento de vuelo, alcanzando la 
fase de capacitación en tierra en apenas 
un mes y medio. 

Teniendo en cuenta que en ese mo- 
mento todos los M-5P estaban en los ta- 
lleres de Dassault culminando el trabajo 
de ensamblaje, los estudios se hicieron en 
la cabina de sus 'primos' los M-IIIC de la 
Fuerza Aérea de Francia. De esa manera, 
terminada la primera fase, los pilotos se 
trasladaron a la Base Aérea de Luxeuil, pa- 
ra iniciar el entrenamiento en el simulador 
de vuelo del sistema respectivo. 

Un mes más tarde, el grupo de perua- 
nos viajó a las instalaciones aeromilitares 
de Mont de Marsan, para empezar con 
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DASSAULT MIRAGE 5P 


la progresión de vuelos. Previo a esta eta- 
pa se repasaron nuevamente todos los 
procedimientos, realizándose los exá- 
menes correspondientes que acreditaron 
un suficiente conocimiento del avión. Fue 
un trajín intenso para los futuros 'Mira- 
cheros', nombre con el que cariñosa- 
mente se les conocería a los pilotos de 
Mirage en el Perú. 

La programación incluyó la realización 
de vuelos solo en visual, niveles de altu- 
ra diversos, velocidad supersónica a mach 
2.2, vuelo por instrumentos empleando 
sistemas VOR y TACAN, así como des- 
censos con guía de radar en tierra. 

Terminada la fase instrumental se rea- 
lizaron los primeros vuelos de navegación 
táctica a baja altitud y formación de com- 
bate. Y poco después tuvieron lugar las 
'peleas de perros', para lo cual se com- 
batía usando como 'enemigos' a los North 
American F-100 Super Sabre proceden- 
tes de la Base Aérea de Cazaux. 

En esa sede también se llevaron a ca- 
bo los entrenamientos de tiro con cañón, 
lanzamiento de cohetes, y bombardeo de 
precisión en un poligono cercano al mar. 


Rumbo a Sudamérica 


De acuerdo a las instrucciones recibi- 
das de Lima, París seleccionó a dos pi- 
lotos peruanos para continuar con un cur- 
so especial para la formación de instruc- 
tores de vuelo en M-5P. Cuando los pri- 
meros días de julio de 1968 este grupo 


de pioneros retornó a Lima, con destino 
al Grupo Mixto Aéreo No. 6, en la nor- 
teña ciudad de Chiclayo, el cuadro orgá- 
nico del naciente Escuadrón de Caza No. 
611 'Los Gallos de Pelea' quedó como 
sigue: 

Como pilotos-instructores, el Mayor 
FAP Augusto Romero Ferrecio, y Capi- 
tán FAP César Gonzalo Luzza. Como pi- 
lotos operativos, los Capitanes FAP Ar- 
naldo Velarde Ramírez, Juan Burga Bar- 
tra y César Faura Goubet. Sesenta días 
después otros dos Oficiales-pilotos se 
unieron al equipo, el Comandante FAP 
José Guerra Lorenzeti, y el Teniente FAP 
Hernán López Bustillo. 

Entre tanto, el navío con los primeros 
dos cazabombarderos M5P/DP ya había 
amarrado en el pequeño puerto de Sala- 
verry, dando inicio a una gran operación 
de seguridad marcada por el sigilo y la ra- 
pidez para su traslado a las instalaciones 
de la base 'Coronel Pedro Ruiz Gallo". 

Los aparatos habían sido preparados 
con un esquema de color metálico al na- 
tural y marcas de alta visibilidad. Pero a 
su llegada al Perú mostraron otro más 
combativo, gris táctico y verde, típico del 
Armée de L'Air. La numeración en gran 
tamaño y caracteres en negro se ubicó 
en lado derecho hacia atrás del fuselaje. 
Una bandera roja y blanca a lo largo del 
timón de cola completaba el diseño. 

Terminado el re-ensamblaje, el 16 de 
julio la Fuerza Aérea del Perú inscribió en 
su orden de batalla a sus primeros 2 de 


16 aviones Mirage: el M-5P monoplaza 
número 182, y el M-5DP biplaza matrí- 
cula 183. Los demás llegarían en grupos 
de dos por mes. 

En la segunda quincena de julio, el Co- 
ronel FAP Luis Ugarelli, jefe del Grupo 6, 
recibe instrucciones para el traslado de 
los M5 en vuelo a Lima, con ocasión de 
celebrarse las festividades de la aviación 
militar en la Base Aérea Las Palmas. El 
escenario ideal para la presentación 'en 
sociedad' de las adquisiciones. 

La orden que se extendió, a su vez, al 
Comandante FAP José Guerra Lorenzetti, 
comandante del Escuadrón 611, señala- 
ba el arribo para el 20 de julio al aero- 
puerto internacional Jorge Chávez, don- 
de serían recibidos por el Alto Mando de 
la FAP, la Guarnición Aérea de Lima en 
pleno, así como la prensa nacional. El pla- 
neamiento previo definió una misión de 
vuelo Lima-Chiclayo 

-unos 650 kilómetros- a mach 1.8. 

El Mirage 5P número 182 fue asigna- 
do al piloto Romero Ferrecio, mientras 
que el 183 le correspondió al aviador 
Gonzalo Luzza. Hechas todas las com- 
probaciones, ambos cazas despegaron 
de Chiclayo alrededor de las 2 y 30 de la 
tarde, y rápidamente alcanzaron los 
41.000 pies de altura para iniciar la ace- 
leración supersónica. El viaje se reali 
sin mayor novedad por las óptimas con- 
diciones climatológicas, manteniéndose 
un permanente contacto de radio. El tiem- 
po de vuelo desde la suelta de frenos en 
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Chiclayo hasta poner ruedas en el 'Jor- 
ge Chávez' de Lima fue de 38 minutos. 

Producido el aterrizaje, a las 15 horas 
con 03 minutos el primero (182), y tres mi- 
nutos después el biplaza (183), se diri- 
gieron hacia la rampa del Grupo Aéreo No. 
8, donde se hallaban centenares de uni- 
formados y civiles encabezados por el Mi- 
nistro de Aeronáutica, General FAP José 
Gagliardi Schiaffino, y el Comandante Ge- 
neral de la Fuerza Aérea del Perú, Teniente 
General FAP Alberto López Causillas. 

Al día siguiente empezaron los vuelos 
de entrenamiento sobre la ciudad, así со- 
mo del programa de maniobras que se re- 
alizaría previo a la fecha estelar, el 23 de 
julio. Y efectivamente, esa mañana in- 
vernal, en una multitudinaria ceremonia 
presidida por el primer mandatario de la 
República, el arquitecto Fernando Be- 
launde Terry, las dos aeronaves fueron 
entregadas a la FAP. 

Terminado el desfile del componente 
terrestre, el piloto Romero Ferrecio, en 
el 182, realizó la primera demostración 
oficial de aptitudes de vuelo del M5P en 
el Perú. La prensa, y los agregados mili- 
tares extranjeros, no se perdieron ni un 
detalle del imponente espectáculo. 


En la era supersónica 


Iniciada la década de los 70, y supera- 
dos ciertos inconvenientes iniciales en la 
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provisión de repuestos y apoyo tecnoló- 
gico, la FAP mantenía en plena operativi- 
dad un total de 13 Mirage monoplazas 
más 2 biplazas. El M5P matrícula 188 - 
monoplaza- había resultado destruido en 
un accidente el 8 de marzo de 1971. 

Estos aparatos capaces de mantener 
vuelo sostenido a velocidad mach 2, re- 
cibieron el encargo de vigilar la intangi- 
bilidad de la frontera norte del país fren- 
te a Ecuador y Colombia, compartiendo 
tareas de patrulla con unos pocos Hun- 
ter, que paulatinamente causaban baja. 

La presencia del Mirage significó un gi- 
gantesco salto tecnológico para la insti- 
tución, y el cambio del pensamiento en de- 
cenas de pilotos, mecánicos y especialis- 
tas. La improvisación y el 'ingenio criollo' 
fueron erradicados, y desde ese momen- 
to empezó a desarrollarse una filosofía de 
trabajo hacia la excelencia total. 

En este escenario, el Escuadrón de 
Mantenimiento Мо. 606 introdujo por pri- 
mera vez el sistema de publicaciones téc- 
nicas francesas debidamente traducidas 
al español, mientras que el Escuadrón de 
Electrónica No. 605 abordó el dominio de 
la aviónica y el equipamiento de cabina. 

Y tras 'exprimir' los conocimientos de 
los asesores de Dassault, se instauró el 
curso "Introducción e Ingeniería del Avión 
Mirage', dictado por especialistas pe- 
ruanos. Poco después se realizaban en 
forma rutinaria las inspecciones de ciclo 


calendario, y por vez primera se llevó a 
cabo con éxito el mantenimiento mayor 
de un aparato. 

También se creó el Departamento Tác- 
tico encargado de planificar el éxito en la 
guerra aérea, el Manual del Piloto del Mi- 
rage M5P', el Manual de Empleo Tácti- 
co del Mirage 5P', y el Programa de En- 
trenamiento Profesional para Pilotos Ope- 
rativos de Mirage". 

Pronto llegó el francés Michael Collie. 
Piloto de pruebas-instructor que gracias 
a sus consejos y enseñanzas se ganó el 
afecto y la admiración de los 'Mirache- 
ros', antes de perder la vida en 1981 
cuando realizaba acrobacias sobre el mar 
de Pimentel en su pequeño 'Pitz'. 

En 1971, habiendo seguido instrucción 
en simulador de tiro de misil DX-44 y DX- 
47, se seleccionó al Mayor FAP Gonza- 
lo Luzza, entonces Comandante del Es- 
cuadrón 611, para efectuar el primer lan- 
zamiento de este tipo de arma. El dispa- 
ro ocurrió el 12 de mayo, en presencia 
del Comandante General, Teniente Ge- 
neral FAP Rolando Gilardi. 

Las reglas fueron que primero se lan- 
тапап sendos misiles AS-20 de епіге- 
namiento desde un avión Canberra y un 
Mirage en vuelo. Quien obtuviera el me- 
jor impacto volvería a disparar pero esta 
vez un misil AS-30 de combate. El M-5P 
No. 186 alcanzó mayor puntuación, sien- 
do autorizado a lanzar sobre el Polígono 


de Reque, a una distancia de 13 kilóme- 
tros, con guiado desde la cabina. El im- 
pacto fue certero. 

Entre tanto, en el escenario político lo- 
cal se consolidaba el gobierno militar de 
corte socialista que había interrumpido el 
orden democrático mediante un golpe de 
estado en 1969. A las medidas naciona- 
listas dictadas en el campo económico, 
como la estatización del petróleo y la re- 
forma agraria, siguió en el campo bélico 
un ambicioso programa de reequipa- 
miento y modernización de las Fuerzas 
Armadas, principalmente de origen so- 
viético. Pero también francés. 

Еп 1973, las primeras adquisiciones pa- 
ra Perú se embarcaban en los puertos de 
la URSS, y ya volaban en los Andes los 
primeros helicópteros rusos. Entre tan- 
to, Chile sufrió la sangrienta intervención 
de las Fuerzas Armadas, tras el derro- 
camiento del presidente Salvador Allen- 
de. La asunción al poder de un grupo de 
militares de corte derechista generó pre- 
ocupación en Lima, y obligó a apurar los 
planes. 


Llegan los refuerzos 


Al año siguiente el Perú cursó un pe- 
dido secreto a Francia para formar un se- 
gundo escuadrón de M-5P. La lista apro- 
bada incluyó ocho Mirage 5P2, y un so- 
litario M5DP1, en sustitución de un apa- 
rato similar (matrícula 197) perdido en un 
accidente en abril de 1971. El contrato 
también estipuló una opción de compra 
futura de doce aeronaves. 

La entrega de los nuevos aparatos ocu- 
rrió entre 1974 y 1976, dando lugar a la 
formación del segundo Escuadrón de Ca- 
za Мо. 612. Así la FAP completó 32 apa- 
ratos, cumpliendo con lo estipulado en el 
plan original de 1967. 

Casi al finalizar el programa, Dassault 
presentó una propuesta para modernizar 
toda la flota a un estándar más sofisti- 
cado. Pero como ya andaban por buen 
camino las negociaciones en pos de los 
cazabombarderos rusos Sukhoi Su-22, 
el proyecto quedó en suspenso. 

Entretanto, el entrenamiento en M5 se 
intensificó, activándose un 'Concurso de 
Regularidad y Eficiencia Operativa". En di- 
cha competencia, con el tiempo mínimo 
necesario para ejecutar el planeamiento 
detallado, se entregaba a cada piloto una 
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misión operacional consistente en una na- 
vegación rasante diurna a 500 pies con 
no menos de cinco puntos de chequeo, 
ejecutando tomas aerofotográficas en ca- 
da punto, ataque en 'pasaje caliente' a 
hora determinada, polígono de tiro aire- 
tierra con evaluación de eficiencia en los 
blancos, y trabajo en tierra de los equi- 
pos de mantenimiento y reconfiguración 
a cada misión. 

También se diseñaron las 'Operaciones 
Murciélago' de alta competitividad en mi- 
siones nocturnas, el plan de 'Entrena- 
miento Foráneo' para Tripulaciones de Mi- 
rage' de los fines de semana en aquellos 
Oficiales que por razones del servicio 
cumplían labores administrativas en otras 
unidades; el despliegue intempestivo a 
bases aéreas de la selva y el desierto del 
Sur, para comprobar la movilidad del sis- 
tema, y los 'Operativos Sorpresa' que 
evaluaban la capacidad del puesto de 
mando y la Unidad en general. 

Con el retorno del gobierno demo- 
crático civil en julio de 1980, se desem- 
polvaron muchos proyectos, incluyendo 
el 'Martello ІІ, que preveía la formación 
de un tercer escuadrón, esta vez para el 
Sur del país. Esta orden implicó nuevas 
versiones del Mirage 5P: el interceptor- 
mejorado M-5P3 dotado del radar Cy- 
rano IV, el avión de ataque-mejorado M- 
5P4, con radar Agave, y un biplaza 
M5DP4 para entrenamiento de la fun- 
ción radar. 


Los primeros ejemplares de este lote 
empezaron su arribo en 1981. Precisa- 
mente en enero de ese año, los Mirage 
de la Fuerza Aérea del Perú hicieron su 
debut como 'armas decisivas para la vic- 
toria', en un conflicto focalizado en la re- 
mota frontera selvática de la Cordillera 
del Cóndor. 


Decisivo para la victoria 


Todo este potencial y nivel operativo 
se puso en alerta roja la madrugada del 
22 de enero de 1981, luego de conocer- 
se que un helicóptero Mil Mi-8T de la 
Aviación del Ejército (AE) del Perú había 
sido objeto de fuego de ametralladoras 
en un sector fronterizo con Ecuador, en 
la Cordillera del Cóndor. 

El 24 de enero, en medio de versiones 
contradictorias, el Grupo Aéreo No. 6 re- 
cibió la orden de enviar dos M-5P en con- 
figuración aire-aire como escolta de un 
Learjet 25B de la Dirección General de 
Aerofotografía (DIGAF-FAP). La misión 
era ubicar la posición exacta del ataque 
y verificar la infiltración enemiga, obte- 
niendo pruebas gráficas que debían ser 
mostradas al día siguiente por Perú en 
una reunión de emergencia de la Orga- 
nización de Estados Americanos (OEA). 

Las imágenes demostraron que ele- 
mentos del Ejército del Ecuador habían 
incursionado en territorio ajeno, atrin- 
cherándose en los alrededores de anti- 


guos y desactivados puestos de vigilan- 
cia peruanos en la zona del rio Comainas, 
bautizándolos con nombres similares de 
ciudades ecuatorianas del interior. 

Luego de dar a conocer al mundo la vio- 
lación territorial, el gobierno del Perú еті- 
tió un ultimátum al Ecuador para que de- 
saloje la zona denominada. El 26 de ene- 
ro el Comandante General del Ala Aérea 
No. 1, responsable de la seguridad en di- 
cho sector Nororiental, y los respectivos 
Jefes de los Grupos Aéreos 6, 7 y 11, 
recibieron en Lima las instrucciones pa- 
ra ejecutar las operaciones aéreas en res- 
paldo a la acción de limpieza que iban a 
desarrollar los helicópteros y tropas de 
combate. 

Los M-5 del Grupo 6 recibieron la or- 
den de mantener una sombrilla aérea per- 
manente sobre la citada zona, a partir de 
las 05:00 horas del 28 de enero, hasta 
caer la noche del 31 del mismo mes. La 
disposición fue evitar que los destaca- 
mentos enemigos recibieran apoyo aé- 
reo alguno, negar el cielo a los aviones 
de combate del Ecuador. 

Esta superioridad aérea local era fun- 
damental para que el componente te- 
rrestre peruano, apoyado por los heli- 
cópteros Mi-6, Mi-8 y Bell 212, progre- 
sara hacia sus objetivos. Y también para 
el accionar puntual de los aviones de ata- 
que Cessna А-37В del Grupo Aéreo No. 
7 sobre las posiciones en disputa. 

Los Mirage también se emplearon co- 
mo guías de los Dragonfly, que en la épo- 
ca no contaban con navegadores inercia- 
les, en la travesía desde su base en Piura, 
en la costa, hasta Comaina, en la selva. 

El Grupo 6, preparado, equipado y en- 
trenado para cumplir con esa misión, des- 


56 Fuerza Aérea 


plegó a su Escuadrón 611 para afrontar 
las maniobras ofensivas, y al Escuadrón 
612 para brindar la cobertura aérea. Se 
dispuso mantener tres escuadrillas de 
cuatro aeronaves cada una, que se al- 
ternaban formando un carrusel: cuatro 
aviones operando en la zona, otros cua- 
tro aparatos despegando hacia el área de 
Operaciones, y cuatro aviones retirán- 
dose rumbo a Chiclayo. Asimismo, man- 
tener en alerta roja de 24 horas, con los 
pilotos sentados en las cabinas, a 18 avio- 
nes en configuración de ataque. 

Oficiales calificados en M-5 y listos pa- 
ra volar, gracias al reentrenamiento de fin 
de semana, llegaron a Chiclayo incre- 
mentando la dotación. Jugó papel impor- 
tante el personal de tierra, capaz de po- 
ner en el aire en menos de quince minu- 
tos a los aviones que aterrizaban, de 
acuerdo a la exigencia operativa prevista. 

Un Learjet y un bombardero English 
Electric Canberra В МК2, del Grupo Aé- 
reo No. 9 (Pisco), acompañados cada uno 
por una pareja de M-5P del Escuadrón 
611, fueron enviados pasando las 14 ho- 
ras para tomar fotografías de territorio 
ecuatoriano, en el segundo día de ope- 
raciones. En horas de la noche el Can- 
berra inició el reingreso a territorio pe- 
ruano por una ruta no prevista, alertando 
al sistema defensivo del Grupo Aéreo No. 
11 en Talara, que de inmediato preparó 
sus lanzadores de misiles 'Pechora' mien- 
tras enviaba dos Su-22M con orden de 
derribar al 'intruso'. Afortunadamente una 
cuidadosa identificación por parte de los 
'Fitter' salvó la vida a los tres tripulantes 
del veterano bombardero. 

Por su lado, el Learjet 25B, que había 
despegado a las 16:00 horas, debió es- 


perar mejores condiciones meteorológi- 
cas sobre su objetivo. Cuando todo indi- 
caba que la operación concluía con nor- 
malidad, uno de los dos M-5 de escolta 
reportó fallo técnico del sistema inercial, 
debiendo abandonar la formación, nave- 
gar por tiempo hasta Chiclayo, y des- 
cender en vuelo visual nocturno sobre 
el mar. Con la luz roja de bajo nivel de 
combustible encendida, y tras deshacer- 
se de sus tanques lanzables de 449 ga- 
lones, tocó tierra siendo atrapado por la 
barrera de contención con pocos daños. 
El esfuerzo de la guerra obligó a rom- 
per ciertas reglas, como autorizar el em- 
pleo de seis motores que habían exce- 
dido las 100 horas de vuelo sin registrar 
anomalías, por 35 horas más. Los mecá- 
nicos de Chiclayo aún recuerdan al Co- 
ronel FAP Arnaldo Velarde, Comandante 
del Grupo 6 durante el conflicto, repor- 
tando alta temperatura de motor sin se- 
ба! de fuego o humo al regresar de una 
'sombrilla'. Tras tocar tierra, el Centro de 
Control de Aviones comprobó el fallo y 
efectuó el cambio de turbina en la misma 
línea de vuelo. Entre tanto, otra aerona- 
ve tomó el lugar del averiado M-5P, que 
tras intenso trabajo de los técnicos re- 
cuperó su posición en el turno siguiente. 
Momentos de gran intensidad se vi- 
vieron el 28 de enero, cuando el Grupo 
6 ejecutó 40 salidas con sus M-5, totali- 
zando 60 horas de vuelo. Al día siguien- 
te continuó la alta tensión y se lanzaron 
30 misiones, con 45.7 horas de vuelo. 
El 29, a las 15 horas, dos Mirage so- 
bre la Cordillera del Cóndor detectaron 
tres helicópteros no identificados que in- 
tentaban escapar a toda velocidad hacia 
el Ecuador. Los aviones se colocaron a 
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distancia de tiro, identificaron plenamen- 
te a los intrusos que ya traspasaban la 
frontera, pero recibieron la orden expre- 
sa de no pasar más allá de esa línea ima- 
ginaria. 

Alas 13 horas del 31 de enero ocurrió 
otra situación de riesgo cuando un SE- 
PECAT Jaguar MK1 ecuatoriano sobre- 
voló rápidamente la zona de conflicto. Los 
ojos de la FAP y de sus Mirage estaban 
puestos sobre la comitiva presidencial 
que, retornando del 'Falso Paquisha', ini- 
ciaba su aproximación final al aeropuerto 
de Lima. Pero el teatro de operaciones no 
había quedado solo, dos M-5 de inmediato 
restablecieron el control. 

Al cuarto día de operaciones el go- 
bierno peruano confirmó que se había de- 
salojado al enemigo, y que la bandera ro- 
ja y blanca volvía a ondear en los recu- 
perados puestos de vigilancia. En total, 
del 22 de enero al 13 de marzo los Mi- 
rage 5 de la FAP ejecutaron 100 salidas, 
con 152 horas y 42 minutos de vuelo. 


Experiencia regional 


Al año siguiente estalló la Guerra de Las 
Malvinas entre Argentina y Gran Breta- 
ña por la recuperación de un archipiélago 
en el Atlántico Sur. Mientras la aviación 
'gaucha' escribía brillantes páginas de he- 
roísmo en este enfrentamiento, sufriendo 


gran desgaste en hombres y máquinas, 
Buenos Aires acordó la compra inmedia- 
ta de un lote de Mirage 5P en Lima. 

Un telefonazo a la Comandancia Ge- 
neral de la FAP los primeros días de ju- 
nio dejó escuchar la voz del Ministro de 
Economía y Finanzas, Manuel Ulloa, pre- 
guntando si era posible enviar diez apa- 
ratos lo más pronto posible a Argentina. 
Recibida la respuesta afirmativa, se dis- 
puso que el 6 de junio el Grupo Aéreo 
Мо. 6 despachara las aeronaves en vue- 
lo directo con tripulación peruana hasta 
la base de Comodoro Rivadavia. 

Como se ha visto, los pilotos peruanos 
habían alcanzado gran pericia y efectivi- 
dad en el manejo del M-5, llegando a ex- 
tremos de operatividad antes vedados. 
Se contaban, sin duda entre los más efi- 
caces y experimentados en la región. 

Consciente de eso, el gobierno brasi- 
leño decidió invitar, entre 1978 y 1980, a 
pilotos FAP del Escuadrón 611 para com- 
partir experiencias con sus homólogos 
de la Forca Aérea Brasileira (FAB). En 
1982 se devolvió la gentileza, invitándo- 
se a un adiestramiento táctico-operativo 
en el Mirage 5P al Teniente Coronel FAB 
Alfredo Severo Luzardo, del escuadrón 
'Los Јадиагез'. 

Al año siguiente le tocó el turno a un 
grupo de pilotos de la VIII Brigada Aérea 
de la Fuerza Aérea Argentina (FAA). En 


julio de 1985 llegaron los aviadores del 
escuadrón 'Los Diablos' de la Fuerza Aé- 
rea de Venezuela (FAV), encabezados por 
el Coronel FAV José Borges Blasco. Es- 
ta visita de capacitación se repitió en 
1987 (pilotos P. Pereira, W. Castro y D. 
Isea), y en 1990, a cargo de los Oficiales 
del Grupo No. 11 de la FAV, Gustavo Le- 
ón Campos, Carlos Colmenares, Roger 
Cordero Lara y Yean Durán Siso. 

No solo eso. En algún momento de los 
80, los ingenieros y técnicos de la FAP 
lograron cristalizar un proyecto que al pro- 
ponerse solo generó incredulidad: la in- 
tegración exitosa en una máquina fran- 
cesa del misil aire-aire R-3 también co- 
nocido como AA-2 Atoll, así como de ar- 
mamento aire-tierra y sistemas ІҒЕ de 
fabricación soviética, 

En marzo de 1982, la casa Dassault- 
Breguet resultó ganadora de un concur- 
so para modernizar las aeronaves M-5, 
que convocó a empresas especializadas 
de Israel, Estados Unidos y Francia. Las 
actualizaciones incluyeron la instalación 
de una 'suite' de navegación inercial, un 
sistema de comunicaciones, un 'Head Up 
Display' y un telémetro lasér. También se 
instalaron 'perchas' de reabastecimiento 
de combustible en vuelo, que serían em- 
pleadas con el avión cisterna, el Boeing 
B-707 con matrícula 319, del Grupo 8, 
que también fue modificado. 
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En el aspecto armamentístico se eje- 
cutaron las conexiones electrónicas ne- 
севапав para compatibilizar el misil aire- 
aire- MATRA 550 Magic ІІ con el radar 
Cyrano IV en los cazas, y el AM-39 Ex- 
cocet antibuque con el Avage en los avio- 
nes de ataque, así como el ingenio aire- 
tierra ASM-30. Casi todos los trabajos 
se efectuaron en los talleres del Servicio 
de Mantenimiento de la FAP (SEMAN- 
FAP, hoy SEMAN-Perú), en Las Palmas. 

Entre 1996 y 1997 hubo un segundo 
'upgrade', que incluyó la integración de 
un 'radar warning' y lanzadores de 'chaff- 
flare' de manufactura israelí, y se incre- 
mentó la capacidad de combate al adquirir 
las bombas guiadas de la familia Lizzard. 
También recibieron un nuevo camuflaje 
de tonos marrón-arena. 

A pesar de estos esfuerzos, la dispo- 
nibilidad de Mirage en Chiclayo empezó 


a reducirse, ya sea por algunos acci- 
dentes, por antigüedad de las propias 
máquinas, y debido al traspaso de los 
diez ejemplares a la FAA. Ante la situa- 
ción se dispuso el cierre del Escuadrón 
612, siendo el Teniente FAP Milenio Voj- 
vodic quien realizó el último vuelo de tal 
Unidad el 30 de junio de 1982, en el avión 
No. 199. 

El 17 de julio de 1993 se celebraron 
los 25 años de la llegada del sistema de 
armas Mirage 5 a Chiclayo, con una im- 
presionante ceremonia. Cuatro aviones 
del Escuadrón de Caza No. 611, al man- 
do del Comandante FAP Lisandro May- 
cock Guerrero, realizaron una estreme- 
cedora pasada rasante en el eje Oeste- 
Este de cuatro МР4, para luego as- 
cender hacia los puntos cardinales a 
máxima potencia rompiendo la barrera 
del sonido. Los pilotos a cargo fueron el 


Mayor FAP César Gamboa, y los Capi- 
tanes FAP Jorge Montoya, Carlos Vare- 
la y Raúl Patrnogic. 

En marzo de 1997 los cazabombarde- 
ros RSK MiG-29 llegaron a Chiclayo pa- 
ra reabrir el Escuadrón Aéreo No. 612, 
y reemplazar a los M-5 supervivientes. In- 
mediatamente, los últimos diez apara- 
tos del Escuadrón Aéreo No. 611, bajo 
el comando del Mayor FAP Francisco 
Gamboa Burgos, iniciaron su partida. 

Actualmente, los aparatos se encuen- 
tran en condiciones de 'preservados' en 
un hangar del SEMAN-Perú en Lima, 
aguardando una decisión final sobre su 
futuro. En algún momento se habló de su 
venta a otro país tercermundista, pero to- 
do quedó en rumores, teniendo en cuen- 
ta que una gestión similar con algunos 
EMB-312 Tucano para Angola despertó 
iras en el mundillo político de Lima. + 
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н Van Woezik 


Mirage 5 Mara en la 
Fuerza Aérea Argentina 


Texto: Juan Carlos Cicalesi, Santiago Rivas 


En plena guerra de Malvinas la solidaridad latinoamericana se puso de manifiesto 
con la ayuda prestada por la República del Perú, al transferir a la Argentina diez 


aviones Mirage VP para contribuir a mantener la capacidad de combate frente a 
Inglaterra. 
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MIRAGE 5 MARA 


1 
Cuatro Mara listos 
para despegar en 
Tandil. (Н) Clariá) 


para la entrega cuando estalló la 
guerra. Un mes antes de la llega- 


14 de junio de 1982 la inmi- 
Ее de la caída de Puerto 

Argentino, la capital de las 
Islas Malvinas, era evidente. La 
Fuerza Aérea Argentina (FAA) re- 
alizaba junto a las demás Fuerzas 
Armadas un máximo esfuerzo pa- 
ra procurar revertir el curso inevi- 
table de una guerra contra la ter- 
cera potencia mundial. Ese día, en 
la VI Brigada Aérea (VIBA) en la 
ciudad de Tandil (provincia de Bue- 
nos Aires), muy alejada del teatro 
de operaciones, se produjo uno 
de los hechos que demostró cla- 
ramente de que lado estaban ali- 
neados los países latinoamerica- 
nos (a excepción de Chile). 


Diez aviones Mirage VP de la 
Fuerza Aérea del Perú (FAP) ate- 
rrizaron en la VI BA tripulados por 
pilotos peruanos. Inmediatamen- 
te entraron en servicio con las ma- 
trículas de los Dagger perdidos 
en la guerra, estas eran: C-403, 
404, 407, 409, 410, 419, 428, 
430, 433 y 436. Cabe destacar 
que pese a faltar diez días para la 
finalización de la guerra, no lle- 
garon a entrar en combate. 

Todos estos aparatos habían si- 
do vendidos por Francia a Perú 
entre 1968 y 1974. La operación 
de compra por parte de la Argen- 
tina había comenzado a fines de 
1981, aunque aún faltaba tiempo 


da, la República del Perú demos- 
tró su compromiso cuando hizo 
llegar a Argentina municiones, 
bombas, cohetes y repuestos pa- 
ra colaborar en el esfuerzo bélico 
de la FAA. Del mismo modo se 
comportó Brasil, con la cesión de 
los aviones de patrulla marítima. 

En diciembre de 1982 llegaron 
al país las primeras máquinas de 
un lote de 19 Mirage IIIC (entre 
ellos uno de los de reconoci- 
miento original) y tres Mirage IIIB 
provenientes de Israel y junto a 
dos Mirage ІІВЕ (ex franceses lue- 
go, llevados al estándar ПРА) se 
reemplazaron las pérdidas de avio- 
nes de combate de la FAA en Mal- 
vinas (34 aparatos). Para unificar 
el material electrónico de los Mi- 
rage ІІВ/С y los Mirage УР con 
el de los Dagger, durante sep- 
tiembre se firmó en Estados Uni- 
dos el contrato “AMBAR” y tres 
meses después, cinco aviones pe- 
ruanos ya habían recibido equipos 
ІҒЕ, que luego serían instalados 
en el resto. 

Como la electrónica era muy bá- 
sica, se decidió modemizarlos ya 
que en esos tiempos se estaba de- 
sarrollando el proyecto Finger, pa- 
ra mejorar la capacidad de los Dag- 
ger. Mientras tanto, los aviones for- 
maban parte de los escuadrones 
de la VI Brigada Aérea que parti- 
cipaban junto a los Dagger biplaza 
en misiones de adiestramiento. 

El 26 de febrero de 1984 ha- 
bía sido creado el Escuadrón X 


Lanzadores de » 


chaff y bengalas 
recientemente 
instalados en los 
Mara. (FAA) 


Mirage БА Mara еп 
Талай. (JC Cicalesi) 
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de Caza (llamado Cruz y Fierro, 
más tarde conocidos como "Los 
Guerreros del Hielo") del Grupo 
10 de Caza y con él la X Brigada 
Aérea, sobre la estructura de la 
Base Aérea Militar (BAM) Río 
Gallegos. Esta unidad poseía cin- 
co Mirage IIIC que tenían la mi- 
sión de proteger el extremo sur 
de la Patagonia. La conclusión 
de la memoria anual de la unidad 
en 1985 explicaba que: "consi- 
derando las responsabilidades 
operacionales establecidas en la 
tarea de la misión impuesta a la 
Brigada, se pudo visualizar que 
con el actual material aéreo de 
dotación (М-ІІС), la unidad no re- 
Опе las condiciones operativas 


necesarias en calidad ni cantidad, 
razón por la cual se solicitó el re- 
emplazo del mismo por otro ma- 
terial más moderno (M-VP), que 
posibilite el cumplimiento de la 
tarea asignada". Esta solicitud 
fue escuchada por las autorida- 
des de la Fuerza Aérea y se dis- 
puso para 1986 el traslado de los 
diez Mirage VP a la X Brigada 
Aérea. 

De esta manera, el 7 de no- 
viembre de 1986 los Mirage ІС de 
Río Gallegos fueron transferidos al 
Escuadrón 55, ubicado en la IV Bri- 
дада Aérea de Mendoza. Seis dí- 
as después llegaron los primeros 
cinco Mirage УР, а los que se su- 
maron los cinco restantes entre 


ese año y el siguiente. Desde 1982 
a 1984 ya habían sido desplega- 
dos varias veces a Río Gallegos 
provenientes de Tandil, para hacer 
ejercicios con los Mirage ІС. 

En 1987 se le asignaron 1.020 
horas de vuelo, además para in- 
crementar Іа presencia en la zo- 
na, se le unieron tres aviones adi- 
cionales. Ese año comenzó la fa- 
bricación local de cúpulas para to- 
do el sistema de armas Mirage, 
paralelamente, se puso en mar- 
cha el proyecto FAS-430 "Мага" 
por parte de la Dirección General 
de Sistemas, luego de un reque- 
rimiento realizado por el Escua- 
drón X para mejorar sus capaci- 
dades. 


AN 
Н 


Nace el Mirage 5A 
Mara 


La Fuerza Aérea planificó llevar 
el equipamiento del Mirage VP a 
un nivel similar al Dagger (que en 
esos momentos estaba siendo ac- 
tualizado al nivel "Finger"), se pre- 
vió trabajar en la caja control de 
armamento, la caja control cañón- 
misiles, el programador de tiro, el 
intervalómetro, la caja de releva- 
dores de armamento y el reparti- 
dor de misiles. La modernización 
la realizó la empresa AeroCuar 
junto con la FAA en las instala- 
ciones del Área de Material Río IV 
(ARMACUAR, lugar donde se re- 
aliza el mantenimiento mayor de 
los Mirage). Incluía la instalación 
de una computadora Canadian 
Marconi para navegación autóno- 
ma asociada a un radar Doppler, 
sistema de navegación Omega, 
receptor de alerta radar (diseña- 
do y fabricado por ДегоСиаг), ra- 
dioaltímetro, DME, lanzadores 
chaff, horizonte artificial y visor de 
tiro. La proa de los aviones fue 
cambiada por la de los Dagger 
(que ahora poseían una similar al 
Kfin a la que se le agregaron las 
antenas del sistema de alerta ra- 
dar. También se usaron la central 
giroscópica y soportes de armas 
del Dagger y se previó instalarle 
un radar ELTA de origen israelí, 
aunque no se llevó a cabo. A par- 


tir de entonces, los aviones cam- 
biaron las matrículas, que de ser 
por ejemplo C-403 (correspon- 
diente a los Dagger perdidos en 
Malvinas) pasaron a ser C-603 y 
así sucesivamente. 

El C-630 fue el prototipo del Mi- 
rage БА “Mara”, como fueron re- 
denominados en alusión a una lie- 
bre patagónica, en el se realiza- 
ron vuelos de navegación desde 
Río IV hacia el sur en los cuales 
se detectaron fallos en el sistema 
de alerta radar. Solucionado los 
mismos, entre 1987 y 1991 to- 
dos los aviones fueron modifica- 
dos. Además, en Río Gallegos 
personal del Area de Material Río 
IV les instaló la mira de tiro 97. 
Continuando con las mejoras, en 
diciembre de 1988 se hicieron pla- 
пов para construir los adaptado- 
res CES-3 y ADPA para usar mi- 
siles MATRA R-550 Magic Los 
trabajos fueron realizados por con- 
tratistas privados. 

Debido a que la zona cercana a 
Río Gallegos era geopolíticamen- 
te una de las más calientes del 
Cono Sur, la unidad tenía una gran 
actividad operacional. Todos los 
días se volaba sobre el límite con 
Chile y sobre el Atlántico Sur cer- 
ca de la zona de exclusión britá- 
nica en Malvinas. Si bien no hubo 
contacto visual con los F-4 Phan- 
tom ingleses que operaban des- 
de Mount Pleasant ба nueva ba- 


se inglesa en Malvinas que re- 
emplaza a la de Puerto Argentino, 
mucho más pequeña) o los F-5E 
Tigre ІІ y Mirage 50 chilenos que 
varias veces estuvieron cerca de 
encontrarse, 

Los pilotos, para acceder al es- 
cuadrón, debían tener al menos 
700 horas de vuelo en el sistema 
Mirage, sobre todo porque la uni- 
dad no podía entrenar sus propios 
pilotos por la carencia de biplazas, 
sumado a que la exigencia era muy 
grande por la difícil meteorología 
de la zona y porque se quería evi- 
tar cualquier incidente internacio- 
nal ante la importante actividad de 
aviones y radares de Chile e In- 
glaterra trabajando coordinados, 
también después de la guerra, 

Por este motivo en 1989 se 
asignaron 1.650 horas de vuelo y 
se entregaron cuatro Mara aun- 
que el 13 de marzo de ese año se 
produjo el primer accidente, se 
trató del matriculado C-607 de- 
bido a una parada de motor. El 
avión se perdió y el piloto logró 
eyectarse resultando ileso. En 
esos tiempos las misiones de bús- 
queda y rescate se efectuaban 
con el Aerocommander 500U ma- 
trícula T-132 de la Escuadrilla de 
Servicios de la unidad y un Bell 
UH-1H del Ejército, apoyados por 
el radar Westinghouse AN/TPS- 
43E del Grupo 2 de Vigilancia y 
Control del Espacio Aéreo. 


Mara sobrevolando 


la Pampa. (FAA) 
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Detalle de la proa 
de un Mara con los 
alertadores radar. 
(С Cicalesi) 
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En enero de 1991 fue recibido 
el C-633 que se convirtió en el úl- 
timo Mara en entrar en servicio. 
Ya por ese entonces los recortes 
presupuestarios de la FAA se ha- 
cían notar y el programa se ha- 
bía retrasado unos dos años. 
Otras carencias eran la falta de 
misiles aire-aire, que los recepto- 
res de alerta radar no estaban car- 
gados con información actualiza- 
da, que salvo el C-619 los avio- 
nes no tenían cartuchos de chaff 
y bengalas, todas estas insufi- 
ciencias marcaban un índice muy 
bajo de operatividad. 

Dos años después las horas 
asignadas eran 1.050 y a pesar 
que la crisis iba en aumento, co- 
menzaron a instalarles amplifica- 
dores para los sistemas de alerta 
radar. Solamente el C-628 esta- 
ba equipado con ellos, por otra 
parte el único avión con chaff y 
bengalas era el C-630, cuyos car- 
tuchos no eran compatibles con 
el resto por haber sido el prototi- 
po; tampoco se contaba con mi- 
siles. A pesar de los problemas, 
los aviones empezaron a ser uti- 
lizados para misiones aire-super- 
ficie y de reconocimiento foto- 
gráfico. En ese sentido efectua- 
ron tomas con el pod fotográfico 
que se encontraba equipado con 
la cámara KRB 8/24C a alta co- 
ta y alta velocidad. 

Para las prácticas de bombar- 
deo, se utilizaba el campo de tiro 


Piedrabuena del Ejército Argenti- 
no. En una de las ejercitaciones, 
durante el mes de noviembre se 
lanzaron 19 bombas BRP de 250 
kilogramos lográndose un 90% de 
efectividad. 

En enero de 1997 la FAA im- 
partió la directiva 01/97 por la cual 
los aviones C-604, 610, 619 y 
628 fueron destinados a la VI Bri- 
gada Aérea y los C-603, 609, 630, 
633 y 636 al ARMACUAR para 
su posterior inspección y puesta 
еп ѕегуісіо. El traslado se realizó 
durante el año, con el desapare- 
ció el Grupo Aéreo X y la tradición 
creada como los herederos de la 
tarea de quienes combatieron en 
Malvinas. 

Durante un año los M-5A ope- 
raron en el Escuadrón Instrucción 
de la VI Brigada Aérea hasta que 
el 4 de junio de 1998, a 16 años 
de la llegada de los aviones, el Es- 
cuadrón X Cruz y Fierro (Instruc- 
ción) volvió a nacer, debido a que 
esta vez lo hizo dentro de la VI Bri- 
gada Aérea de Tandil, operando 
además con los Dagger biplaza y 
los Mirage ПРА, Aunque conser- 
vaba la tradición de los “Guerre- 
ros del Hielo”, la función ahora es 
la de entrenar a los nuevos pilo- 
tos de Mirage que llegan a la bri- 
gada procedente de la Escuela de 
Caza, ubicada en Mendoza. Este 
escuadrón responde a una idea 
de los años 80, de crear una es- 
cuela de caza de Mirage, reu- 


niendo en ese momento a los Mi- 
rage IIIC y todos los biplazas еп 
la IV Brigada Aérea de Mendoza. 
Lamentablemente esto último no 
llegó a concretarse. 

Una semana después de la cre- 
ación del Escuadrón X se acci- 
dentó el C-604 cuando se trabó 
una de las patas del tren principal. 
El mayor Luis A. Briatore que iba 
alos mandos logró eyectarse sin 
problemas. El 8 de agosto de 
2000 a las 13:59 se produjo otro 
accidente cuándo el C-609 efec- 
tuaba un vuelo de entrenamiento 
junto al Mirage ОА matrícula l- 
002. El piloto, Mayor de la Aero- 
nautica Militare Italiana Vincenzo 
Sicuso, que estaba en el país ha- 
ciendo diferentes cursos, explicó 
que “еп el momento en que des- 
pegaba se produjo la ingestión de 
un ave en el motor que motivó su 
detención. Habían transcurrido 
apenas once segundos de vuelo 
cuando efectué dos veces el pro- 
cedimiento de reencendido, sin lo- 
grar ponerlo en funcionamiento. 
Al mirar hacia delante vi en mi mi- 
ra de tiro el cerro Federación, que 
determinó mi inmediata eyección”. 
El tiempo que transcurre entre és- 
ta y el tirón de apertura del para- 
caídas fue de apenas 2,8 segun- 
dos. En ese breve lapso el piloto 
sintió la apertura del paracaídas y 
al mismo tiempo la explosión del 
avión al impactar contra el cerro. 
El piloto cayó a tierra en una can- 


tera е inmediatamente fue soco- 
rrido por unos obreros que traba- 
jaban en el lugar. 


Los Mara hoy 


Casi а los 25 años de su llega- 
da, estos herederos de la amis- 
tad del Perú con Argentina se 
mantienen en operaciones en el 
Escuadrón X con el objeto de for- 
mar los nuevos pilotos del siste- 
ma Mirage. Ultimamente, a las ae- 
ronaves que salen de inspección, 
se les cambia su esquema de pin- 
tura, pasando a estar de аврес- 
to similar a los Mirage y Finger. 
También se les instaló nuevos lan- 
zadores de chaff similares a los 
utilizados por los Kfir israelíes, 
aunque ubicados en la parte in- 
ferior del fuselaje, cerca de la to- 
bera de escape, totalizando cua- 
tro lanzadores para cada avión. 

Si bien todas estas máquinas 
deben ser reemplazadas en poco 
tiempo y ya no se espera la tan 
discutida modernización, los Ma- 
ra seguirán en servicio debido a 
que los recortes de presupuesto 
impiden por ahora la llegada de un 
sucesor, que posiblemente sea el 
Mirage 2000 de las primeras ver- 
siones, del mismo modo que lo hi- 
zo Brasil, al menos en forma tran- 
sitoria, hasta que se tome la de- 
cisión política de reemplazarlos por 
otros más modemos. En algún mo- 


mento se pensó en el Lockheed 
Martín F-16 Fighting Falcon, en las 
primeras versiones, aunque es- 
tudios posteriores determinaron 
que este tipo de aeronave no se 
adapta a las necesidades de la 
Fuerza Aérea Argentina, sobre to- 
do por una cuestión climatológica. 
En efecto, los fuertes vientos del 
sur patagónico Argentino, deter- 
minan que arrastren las abundan- 
tes piedras de la región a las pis- 
tas, sumado a la poca altura del 
suelo de la toma de admisión de 
los F-16, hecho que determinó la 
inconveniencia de el mencionado 
modelo. Originalmente, el plan de 
la FAA era que el sistema de ar- 
mas Mirage (МІІ, M5 Finger y М5 
Mara) fuera dado de baja antes del 
2005. La realidad indica que esto 
último es imposible de llevarse a 
cabo por la situación política im- 
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perante pese a la fuerte recupe- 
ración económica, por lo que ha- 
brá que esperar un mejor mo- 
mento para el necesario reequi- 
pamiento. A mediados de 2005, 
el Jefe del Estado Mayor General 
de la Fuerza Aérea Argentina, Bri- 
gadier 2005 Eduardo A. Schiaffi- 
no, en improvisada conferencia de 
prensa comentó que la baja de la 
línea Mirage se llevaría a cabo en 
2010. + 

Nota: Se agradece la colaboración 
del Sr. HernánCasciani 


Mirage 5A Mara en la Fuerza Aérea Argentina 
Matrícula Número Observaciones 
de Serie o ке. 

С-603 102 Ex FAP 102 y ех С-403. Entregado a Perú entre mayo de 1968 y diciembre de 1969.Transferido al Escua- 
drón X el 13/11/86 (Operación Caolín). En abril de 1988 enviado a Río IV para ser actualizado а Mara. 

C604 104 Ex FAP 104 y ex С-404. Entregado a Perú entre mayo de 1968 y diciembre de 1969. Transferido al Escua- 
drón X el 13/11/86 (Operación Caolín). En abril de 1988 enviado a Río IV para ser actualizado a Mara. 
Accidentado el 11/6/98 еп Tandil. ө 2 

C607 105 Ex FAP 105 y ex C-407. Entregado a Perú entre mayo de 1968 y diciembre de 1969.Transferido al Escua- 
drón Xel 13/11/86 (Operación Caolín). Accidentado el 13/03/89 en Río Gallegos 

C609 188 Ex FAP 188 y ех C-409. Entregado a Perú еп 1974. Transferido al Escuadrón X el 13/11/86 (Operación 
Caolín). Accidentado еп Tandil el 8/08/00. Жу. 

C610 106 Ex FAP 106 y ex С-410. Entregado a Perú entre mayo de 1968 y diciembre de 1969. En abril de 1988 en- 
viado а Rio IV para ser actualizado a Mara. ect 

|С619 103 Ex FAP 103 y ехС-419. Entregado а Perú entre mayo de 1968 y diciembre de 1969. 

C628 107 Ex FAP 107 y ex C-428. Entregado a Perú entre mayo de 1968 y diciembre de 1969. Recibido en Río Ga- 
legos en marzo de 1988. 90 әре Мы 

C630 2/83 Ex FAP 183 y ex C-430. Entregado a Perú еп 1974. Transferido al Escuadrón Хе! 13/11/86 (Operación 
Caolín). Entregado como Mara en marzo de 1988. Fue el prototipo del proyecto. 

6633 4/185 ЕХҒАР 185 y ex С-433. Entregado a Perú еп 1974. Transferido al Escuadrón X en abril de 1991. 

C636 5/186 ЕХРАРІ8буехС-436. Entregado а Perú еп 1974. 
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Mirage 5А Мага 
соп su nuevo color 
gris. (С Lofting) 


- Un misil Magic de 
ejercicio y dos con 
cabeza de guerra, 
empleados por los 
Mirage INEA y Mara. 
(FAA) 


Fuerza Абғеа 65 


Dos Mirage ШС. 
sobre la cordillera 
de los Andes. 
(Vcom Maggi) 


Texto: Santiago Rivas, Juan Carlos Cicalesi 


Los veintidós AMD-BA Mirage ШВ/С/В de la Fuerza Aérea Argentina constituyeron, 
junto a los diez Mirage VP ex peruanos y los dos Mira 
i 


reemplazo a las pé 
Atlántico Sur. 


eteranos de las guerras de los 
Vs: Días y del Yom Kippur, estos 

aparatos sirvieron para demostrar 
que, a pesar de las pérdidas sufridas, 
unos meses después de la guerra Ar- 
gentina había recuperado completamen- 
te su capacidad aérea de combate. 

Con el fin de reponer las pérdidas oca- 
sionadas por la guerra de Malvinas, la 
Fuerza Aérea Argentina comenzó las ne- 
gociaciones con Israel para la adquisición 
de 19 Mirage IIIC (en este lote llegó uno 
de los dos de reconocimiento original, 
aunque соп morro estándar) y tres Mi- 
rage IIIB. La decisión de este país de cam- 
biar los motores (similares a los utiliza- 
dos por los Mirage argentinos) de las má- 
quinas sobrevivientes y las modificacio- 
nes implementadas рог ІА! fueron un 
factor determinante para su adquisición, 
sumado a que Israel fue el único país ex- 
tra continental aliado de Estados Unidos 
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que no acató el bloqueo impuesto por In- 
glaterra y que apoyó al gobierno militar 
argentino de ese momento, al venderle 
dichos aviones, sumado a la diversidad 
de armas entregadas a las tres Fuerzas 
Armadas. 

Para no comprometerse con sus alia- 
dos y además para confundir a los servi- 
cios de inteligencia británicos burlando el 
bloqueo impuesto, la inteligencia israelí 
dio instrucciones para que pintasen los 
aviones con las insignias y matriculas de 
la Fuerza Aérea Peruana. Los aviones ha- 
bían peleado duramente contra los apa- 
ratos árabes durante la guerra de los Seis 
Días y la del Yom Kippur, derribando a 
muchos de ellos. Incluso el número 159, 
luego C-713 en Argentina, alcanzó la ci- 
fra de trece victorias. También un mono- 
plaza y un biplaza habían sido empleados 
para las evaluaciones de aletas canard, 
el monoplaza fue en Argentina el C-704 


е ШВЕ ex franceses, el 
las de aviones de combate tds durante el conflicto del 


y el biplaza (ex 988) había recibido ade- 
más el motor J-79 por un tiempo para el 
proyecto del Kfir, aunque esta máquina 
nunca iría a Argentina. 

Junto a estas compras, la Fuerza Aé- 
rea Argentina incorporó dos Mirage ІІВЕ 
ex Armée de l'Air. Así, a pesar de que mu- 
chas veces se ha dicho que la aviación 
Argentina no pudo reponerse de las ba- 
jas de la guerra en cuanto al material, los 
34 aparatos de combate perdidos en ac- 
ción (once Dagger, dos Mirage INEA, nue- 
ve A-4C, diez A-4B y dos Canberra), fue- 
ron reemplazados por otros 34 aviones, 
mientras los Pucará eran reemplazados 
por aviones nuevos de fábrica, el Co- 
mando de Aviación Naval reemplazaba 
los Aermacchi con aviones nuevos del 
mismo modelo y los А-40 con los Su- 
per Etendard; de modo que Argentina no 
perdió la capacidad para defender su so- 
beranía y por lo tanto mantuvo su pre- 


sencia y aptitud de respuesta еп 
todo momento. 

Tras las negociaciones, final- 
mente 19 Mirage IIIC, matricula- 
dos C-701 al C-719 (entre los 
cuales se encontraba el R, rema- 
triculado en Argentina, como C- 
711) y tres Mirage IIIB (C-720 al 
С-722) fueron adquiridos de un 
total de 70 М-ІС, cuatro М-ШВ 
y dos МІН que Israel había com- 
prado inicialmente a Francia. 

El capitán Guillermo Ballesteros 
de la FAA fue enviado a Israel pa- 
ra efectuar las pruebas en vuelo, 
las cuales resultaron satisfacto- 
паз y donde luego veintiún apa- 
ratos fueron enviados por vía ma- 
rítima a la Argentina, mientras el 
restante se quedó en Israel para 
hacer las pruebas para la adap- 
tación de una sonda de reabaste- 
cimiento en vuelo, aunque este 
proyecto fue luego cancelado. Es- 
te avión llegaría directamente al 
Area de Material Río IV (ARMA- 
CUAR), en un C-130 el 21 de ос- 
tubre de 1983. 


El Mirage ШС se 
prepara para entrar 
en servicio 


El 18 de diciembre de 1982 lle- 
gó al puerto de Buenos Aires el 
buque de ELMA (Empresa Líneas 
Marítimas Argentina) General San 
Martín con los aviones C-701, 
702, 703, 705, 708, 720 y 722, 
que fueron trasladados por tierra 
al Aeroparque Jorge Newbery. 
Cuenta el hoy comodoro Carlos 
E. Perona: "Allí, dentro del hangar 
de la empresa Austral Líneas Aé- 
reas, les quitaron la película ma- 
rrón que servía de protección pa- 
ra el traslado por mar, los arma- 
ron, les cargaron líquido hidráuli- 
co, aceite y los demás fluidos. 
Hicieron las pruebas de motor, 
tren de aterrizaje y la totalidad de 
los sistemas y partes del avión y 
si los parámetros de seguridad 
eran los adecuados, los aparatos 
eran trasladados en vuelo al Area 
de Material Río IV (ARMACUAR), 
en la provincia de Córdoba, para 


ponerlos en servicio". Para ello 
fueron seleccionados los por en- 
tonces capitanes Perona y Ba- 
llesteros, quienes realizaron el pri- 
mer traslado el 21 de diciembre 
con el C-701 y C-722, aunque en 
tres ocasiones en que volaron tres 
aviones en lugar de dos, también 
participaron el primer teniente 
Juan Carlos Sapolski y el primer 
teniente Sellés. El segundo em- 
barque llegó a bordo del ELMA Tu- 
cumán, con los C-704, 706, 707, 
709, 713, 717 y 721 el 1 de fe- 
brero de 1983 y el tercero en el 
ELMA General San “Martin, el 29 
de marzo con los C-710, 711, 
712, 714, 716, 718 y 719. 

Si bien inicialmente antes de 
comprarlos se había discutido la 
posibilidad de usarlos solamente 
сото repuestos, en Río IV fueron 
inspeccionados y aunque se en- 
contró que algunos evidenciaban 
haber recibido disparos en com- 
bate, tenían arena, remaches flo- 
jos y los cableados estaban en 
malas condiciones, la estructura 
de todos en general, estaban en 
buen estado; de manera que se 
decidió repararlos completamen- 
te y ponerlos en servicio. Los tra- 
bajos comenzaron inmediata- 
mente, aunque llevaron un tiem- 
po considerable. En 1983 co- 
menzaron los vuelos de prueba 
llevados a cabo por, entre otros, 
el entonces primer teniente Ma- 
rio A. Callejo, quien especificó que 
el principal problema que presen- 
taban los aviones estaba en el ca- 
bleado que estaba en mal esta- 
do (muy reseco), razón por la cual 
no fueron pocos los problemas 
que aparecieron durante las prác- 
ticas. También fueron cambiados 
los equipos de HF, además se les 
agregó VOR, ILS, ADF, DME y 
dos VHF y aunque poseían el ra- 
dar Cyrano | BIS, nunca fue pues- 
to en servicio porque era anti- 
cuado, dejándoselo instalado co- 
mo contrapeso. 

La Fuerza Aérea planeó formar 
dos escuadrones con estos avio- 
nes, uno en la IV Brigada Aérea 
de Mendoza y otro en la Base Aé- 
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rea Militar (BAM) Río Gallegos, en 
el extremo sur del país. Por esta 
razón en 1983 fueron varios me- 
cánicos de la IV Brigada Aérea a 
la VI Brigada Aérea, en Tandil, pro- 
vincia de Buenos Aires, en donde 
operaban los lAl M5 Dagger para 
hacer los cursos técnicos en Mi- 
rage y de motor Atar 9С. 


Los Mirage ШС 
vuelan sobre 
Argentina 


Mientras, el 26 de febrero de 
1984 fue creado el Escuadrón X 
de Caza (llamado “Cruz y Fierro”, 
luego conocidos como "Los Gue- 
ттегов del Hielo”) del Grupo 10 de 
Caza y con él, la X Brigada Aérea, 
sobre la base de la BAM Río Ga- 
llegos, al mando del comodoro 
Manuel Mir. En 1984 el personal 
de este escuadrón fue a Río IV a 
probar los aviones y el 16 de mar- 
zo los C-702, 703, 704, 706 y 707 
efectuaron el vuelo ferry con tan- 
ques de 1.300 litros desde aque- 
lla base hasta Río Gallegos, con 
escala en Trelew (pilotos mayor 
Kajihara y primer teniente Marce- 
lo Puig, que arribaron a Río Ga- 
llegos a las 16:15 y los capitanes 
Higinio Robles, Carlos Perona y 
teniente Daniel Gálvez a las 
17:15). El 19 de marzo la brigada 
fue inaugurada oficialmente, con 
un desfile de los cinco Mirage IIIC. 

Inmediatamente después co- 
menzó el adiestramiento, reali- 
zando vuelos sobre todo еп la re- 
gión sur de la Patagonia, sobre los 
Andes, el Atlántico Sur y Tierra del 
Fuego, enfrentando un clima ad- 
verso y en la zona geopolítica más 


1 
El С-717 es el 
único Mirage IIIC en 
servicio en el 
mundo. 
(G.Galmarini) 


А 

Оп Mirage ШС tras 
un aterrizaje de 
emergencia, 
frenado por la 
barrera de 
contención. 


El С-713 antes de » | 


partir de Argentina, 
siendo vendido a 
Israel por 
expediente 
N*5.408.647, de 
junio de 1997 para 
ser exhibido en el 
museo de Hatzerim. 


caliente de la Argentina, con los 
ingleses en Malvinas, con quienes 
acababa de terminar la guerra y 
Chile del otro lado de la cordille- 
ra Andina, con quienes había un 
clima de tensión, sobre todo lue- 
go de los episodios de 1978 y tras 
el apoyo brindado por este país a 
los ingleses en la guerra. Por es- 
ta razón no resultaba extraño en 
esos tiempos ver a los Mirage so- 
brevolar las altas cumbres de los 
Andes, los Hielos Continentales, 
atravesar los canales fueguinos 
en vuelo rasante o cruzarlos en al- 
ta mar patrullando desde gran al- 
tura. Además de estas misiones 
de adiestramiento, que aparte ser- 
vían para demostrar que Argenti- 
na no había perdido la presencia 
en la zona, se realizaban ejerci- 
cios de tiro y bombardeo, prime- 
ro en el campo de tiro de la base 
y luego con armamento de guerra 
en el campo de tiro Comandante 
Luis Piedrabuena del Ejército Аг- 
gentino. 

Mientras la vida de los М-ІІС 
del Escuadrón X se desarrollaba 
en el frio de la Patagonia, en fe- 
brero de 1984 se creó en el Gru- 
po 4 de Caza de la IV Brigada Aé- 
rea el Escuadrón 55, llamado así 
en honor a los 55 hombres de la 
Fuerza Aérea Argentina que per- 
dieron la vida en el conflicto de 
Malvinas. Este escuadrón com- 
partiría la brigada con los North 
American F-86F Sabre que aún 
sobrevivian, los FMA/Morane 
Saulnier MS-760 Paris y Aeros- 
patiale SA-315 Lama. El Jefe de 
la IV Brigada era el comodoro 


Claudio Correa, el jefe del Gru- 
po 4 de Caza era el comodoro Ro- 
meo Gallo, el Jefe del escuadrón 
era el capitán Guillermo Donadi- 
lle, el Jefe de operaciones era el 
capitán Norberto Dimeglio y los 
otros tres pilotos eran los capi- 
tanes Yebra y Alberto Maggi y el 
primer teniente Carlos Antoniet- 
ti. Todos los pilotos elegidos pa- 
ra volar los nuevos aviones tení- 
an experiencia en aviones de la fa- 
milia Mirage. Inmediatamente co- 
menzaron los vuelos de prueba еп 
Río IV y en los primeros de ellos, 
como recuerda el hoy comodoro 
Maggi,” volvían con el panel de 
fallos completamente encendido”. 
La entrega de estos aviones se 
demoró por problemas para la 
puesta en servicio y el 17 de oc- 
tubre de 1984 el C-710 con Do- 
nadille a los mandos, el C-708 con 
Dimeglio, el C-721 con Yebra y el 
biplaza C-722, con Maggi y An- 
tonietti, despegaron a las 18:00 
horas de Río IV con destino a su 
nueva base en Mendoza, al C- 
722 no le subió el tren de aterri- 
zaje y debió volver. Al llegar a 
Mendoza se produjo una curiosa 
coincidencia. Ese día se festeja- 
ba el día del partido peronista, de 
modo que había algunos festejos 
en la ciudad y los Mirage antes de 
aterrizar decidieron saludar a la 
ciudad haciendo pasadas a baja 
altura, que fueron interpretados 
por los que festejaban como una 
adhesión de la Fuerza Aérea al 
partido. En noviembre fueron a 
buscar el С-722 que pudo ir a 
Mendoza en el segundo intento, 
el 28 de ese mes, poco después 
se sumó el C-715. 

Una vez que el escuadrón es- 
tuvo operativo con estos aviones, 
comenzó la instrucción a ocho pi- 
lotos nuevos, los alféreces José 
Luis Correa, Germán Demer, Jor- 
ge Luis Valdez y Gustavo Rodri- 
guez y los tenientes Percy Juan 
Ryberg, Carlos Maroni, Luis Bria- 
tore y Raúl Estevez. Durante ese 
año el Escuadrón 55 voló 1.200 
horas y el Escuadrón X cumplió 
800 horas de vuelo, el plan para 


1985 preveía 1.000 horas y 650 
respectivamente, debido a los su- 
cesivos recortes de presupuesto. 


El Escuadrón X con 
los Mirage ШС 


En 1985 el Escuadrón X co- 
menzó con los cinco aviones que 
recibieron al principio, además del 
Aerocommander AC-500U matri- 
cula T-144 y el lA-50 GII (Guara- 
пй) T-112, aunque el 28 de abril se 
produjo el primer accidente en el 
sistema de armas. Cuando el ma- 
yor Alberto Kajihara inició un cir- 
cuito de aterrizaje con el C-707 e 
intentó bajar el tren, una de las 
ruedas principales no lo hizo, por 
lo que el piloto llevó al aparato so- 
bre el campo de tiro de la base y 
realizó todas las diferentes prue- 
bas para que baje el tren no lo- 
grándolo, ante lo cual consumió 
el combustible y efectuó una 
eyección controlada a un costado 
de la base. Afortunadamente, el 
mayor Kajihara salió ileso, aunque 
el Mirage quedó destruido. 

El 30 de julio, con el vuelo de 
los aviones C-704 y C-706 los Mi- 
rage ІС cumplieron las primeras 
1.000 horas de vuelo en el es- 
cuadrón. Poco después, el 1 de 
agosto llegó el C-712 para reem- 
plazar al C-707 y el 25 de octubre 
el C-706 sufrió un accidente al sa- 
lirse de la pista, aunque fue re- 
parado y volvió a volar el 30 de di- 
ciembre. A pesar de que con los 
cinco aviones el escuadrón tenía 
una relativa capacidad de comba- 
te, la conclusión de la memoria 
anual de la unidad de 1985 expli- 
caba que: "considerando las res- 
ponsabilidades operacionales es- 
tablecidas en la tarea de la misión 
impuesta a la Brigada, se pudo vi- 
sualizar que con el actual material 
aéreo de dotación (М-ІІС), la unì- 
dad no reúne las condiciones ope- 
rativas necesarias en calidad ni 
cantidad, razón por la cual se so- 
licitó el reemplazo del mismo рог 
otro material más moderno pen- 
sando en el M-5P, que posibilite 
el cumplimiento de la tarea asig- 


пада". Esta solicitud fue escu- 
chada por las autoridades de la 
FAA y se dispuso para 1986 el 
traslado de los diez Mirage 5P a 
la X Brigada Aérea. 

Еп 1986 los Mirage ІІС de Río 
Gallegos volaron 550 horas, al- 
canzando las 1.500 horas de vue- 
lo el C-702 el 29 de julio. El 7 de 
noviembre los aviones fueron 
transferidos al Escuadrón 55 (C- 
702, 703, 704, 706 y 712), aun- 
que uno de ellos, que no volaba 
desde hacía un tiempo, fue lleva- 
do al ARMACUAR por el capitán 
Perona escoltado por un Learjet 
35A de la Il Brigada Aérea. Seis 
días después, el 13 de noviembre 
llegaron los primeros cinco Mira- 
ge 5P, a los que se sumaron los 
cinco restantes durante ese año 
y 1987. 


El Escuadrón 55 


Cuando se formó el Escuadrón 
55 la Fuerza Aérea Argentina pa- 
só a tener seis escuadrones de 
Mirage en servicio, con uno en 
Río Gallegos, uno en Mendoza, 
dos en Tandil y dos en José C. 
Paz, en las afueras de la ciudad 
autónoma de Buenos Aires. А 
causa de los inconvenientes en el 
entrenamiento del personal que 
cada brigada hacía por separado, 
se pensó crear un escuadrón que 
sirviera de Escuela de caza de Mi- 
rage en Mendoza, llevando todos 
los biplazas y usando también los 
М-ІІС, aunque este plan nunca 
fue llevado a cabo. 

La IV Brigada empezó 1985 con 
la recepción del último biplaza, el 
C-720, el 18 de enero, seguido el 
22 con el C-711 (único Mirage 
ШАЈ, aunque con morro normal, 
desprovisto de cámaras), sola- 
mente reconocible por unos con- 
ductos refrigerantes que corrían 
desde la proa hasta la boca de ad- 
misión del motor, en ambos cos- 
tados y en la zona inferior del fu- 
selaje, el 28 con el C-709; así las 
entregas se realizaron hasta tota- 
lizar 13 aviones a fin de año, con 
tres más pendientes de entrega (С- 


705, 718 y 719). El 22 de enero de 
1985 hicieron el primer vuelo solo 
los alféreces Correa y Valdéz. 

En 1986 se perfeccionaron las 
tácticas para combate aéreo con 
los Mirage С. Los aviones se 
empleaban armados con misiles 
aire- aire Shafrir, los cañones DE- 
ҒА de 30mm internos y por lo ge- 
neral volaban con un tanque de 
combustible ventral de 880 litros. 
Los Mirage despegaban de la ba- 
se, llegaban a 15.000 pies de al- 
tura, hacían 5 о 6 minutos de com- 
bate, en los cuales podían llegar 
a los 5,56 sin perder velocidad, 
reducían potencia y aterrizaban 
con mínimo combustible. Según 
muchos de los pilotos que lo vo- 
laron, el biplaza era aún más ma- 
niobrable que el monoplaza, ya 
que era un poco más inestable. El 
peso era el mismo, porque no te- 
nía radar y llevaba en la proa el 
equipo electrónico que el mono- 
plaza poseía en el lugar del se- 
gundo piloto, 

La memoria de la IV Brigada Aé- 
rea de 1989 llegó a la siguiente 
conclusión respecto del Mirage 
ІІВ/С: "Este Sistema de Armas 
puso de manifiesto su limitación 
para la operación debido a pro- 
blemas de inestabilidad longitudi- 
nal, aún en investigación por par- 
te de la Junta Investigadora de Ac- 
cidentes”. 

El último año de operaciones 
normales de los Mirage IIIB/C fue 
1990, aunque poco a poco fueron 
saliendo de servicio y para 1991 
todos causaron baja transitoria- 
mente, el Escuadrón 55 dejó de 
existir, aunque los aparatos lo fue- 
ron definitivamente en 1994. Ese 
año los МІІВ/С C-721, 722 y 711 
fueron enviados а la VI Brigada 
Aérea, el 711 para para y utilizar- 
lo con fines didácticos por los téc- 
nicos. El C- 721y el C-722 fueron 
enviados al ARMACUAR el 7 de 
mayo de 1991 para realizar las re- 
paraciones necesarias por apa- 
rentes deformaciones estructu- 
rales. El primero fue recibido el 19 
de diciembre reparado, quedando 
solamente la limitación de portar 


tanques de 1.300 litros. El C-722 
estaba fuera de servicio, aunque 
ambos tenían unas 180 horas de 
vuelo remanentes. Los dos bipla- 
zas fueron dados de baja transi- 
toriamente en 1992 pasando a 
disposición del Comando de Ma- 
terial hasta 1998, donde causa- 
ron baja definitivamente, mientras 
que el C-711 quedó como monu- 
mento en la entrada de la base. 

A partir de entonces, solamen- 
te el C-717 siguió volando, aho- 
ra pintado con un llamativo es- 
quema en tonos blanco, rojo y 
azul, con aviónica de M-5 Finger, 
prestando servicio como dotación 
del Centro de Ensayos de Arma- 
mentos y Sistemas Operativos 
(CEASO) dependiente de la Di- 
rección de Sistemas, ex Dirección 
General de Investigaciones y De- 
sarrollo, del Comando de Mate- 
rial. Hoy es el último Mirage IIIC 
en servicio operativo en una Fuer- 
za Aérea en el mundo, se espera 
que con varios años más de acti- 
vidad remanente, experimente los 
distintos sistemas que luego se 
adaptan a las aeronaves en uso 
en la Fuerza Aérea Argentina. Ac- 
tualmente si bien está en dota- 
ción, se encuentra en baja tran- 
sitoria desde hace dos años, por 
razones de economía. 


Matrículas 


Entre los aviones entregados a 
la FAA, по es posible saber su co- 


El capitán биі 
Ballesteros tr 
primer vuel 
en Mirage 


1 
llermo 
газ su 


lo solo 
ШС еп 
Israel. 
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Los aviones listos 
para el traslado por 
vía marítima. Se 
aprecia que el 
aparato sin 
preservar lleva 
escarapela y 
matrícula peruana. 


Pilotos del 
Escuadrón 55 en 
Mendoza. 


rrespondencia de matrículas con 
la israelí, ya que esta no aparece 
en documentación alguna. En mu- 
chas oportunidades durante el pe- 
ríodo que estuvieron en servicio 
en Israel fueron cambiadas, es- 
pecialmente el primer dígito, que 
al principio eran dos y luego pa- 
saron a ser tres. Si bien fueron 76 
los aviones adquiridos a Francia, 
aparecen números más allá de 
esa cifra, es decir hay más matri- 
culas que aviones. Los números 
de serie que poseen fueron pues- 
tos por los israelíes y no se co- 
noce su correspondencia con el 
original de Dassault. 

La terminación de las matrícu- 
las israelíes de los aviones que se 
vendieron a la Argentina fueron 
las siguientes: 03, 07, 29, 30, 33, 
47, 48, 50, 51, 53, 58 luego C- 
714, 59 luego C-713, 66, 71, 76, 
77, 79, 80, 98 luego C-711, 86 
luego C-720, 87 luego C-722, 89 
luego C-721. 

La confusión creada por la inte- 
ligencia israelí con respecto a la 
correlatividad de los números de 
serie originales y su matrícula fue 
de tal magnitud que, cuando el C- 
713 arribó al museo de Hatzerim 
procedente de Argentina a me- 
diados de 2003, inicialmente fue 
identificada por los miembros del 
Heyl Ha'Avir como el 158 (C-714) 
también con 12 derribos (más uno 
sin confirmar) Luego, el colabora- 
dor del curador del museo Señor 
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Tsahi Ben-Ami -conociendo el se- 
creto- revisó la placa de identifi- 
cación original del avión que había 
sido ocultada al poco tiempo de 
arribar procedente de Francia en 
1963. De este modo se confirmó 
que se trataba realmente del 159. 

Se espera que próximamente 
le repinten la matricula correcta. 


Las victorias del 
С-713 


El C-713, con la matrícula isra- 
ей 159 (que también fue el 59, 259 
y 459), se trató según Tsahi, del 
Mirage con mayor cantidad de vic- 
torias sobre aviones enemigos 
(13), durante las guerras de los 
Seis Días, del Yom Kippur y dife- 
rentes enfrentamientos con los pa- 
ises árabes de medio oriente. Es- 
te avión resultó muy dañado du- 
rante un accidente en un despe- 
gue el 7de octubre de 1973 y tuvo 
que ser reconstruido por IAI, vo- 
lando nuevamente en octubre de 
1974. Al año siguiente cuando en- 
tró en servicio como fotográfico, 
utilizó las seis diferentes proas de 
reconocimiento que equipaban a 
los aviones del Heyl Ha Avir y se 
le cambió el primer digito de su 
matricula, de 159 pasó a 459, al 
dejar de ser utilizado para reco- 
nocimiento, poco tiempo después, 
se le reasignó la anterior. 

Durante el acto de entrega al 
gobierno de Israel por el precio 
simbólico de un dólar, del avion 
Mirage IIIC 159 (C-713) para ser 
exhibido en el museo de Hatze- 


Derribos del C-713 perteneciente al 101 Es- 
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rim, cerca de Beem Sheba, en ls- 
rael, varios medios difundieron 
que el avion en cuestión, había ob- 
tenido 26 derribos. 

Esta no es la única diferencia 
publicada en distintas oportuni- 
dades, en realidad como estas 
máquinas habían entrado en com- 
bate en reiteradas oportunidades 
y obtuvieron una considerable 
cantidad de derribos, la inteligen- 
cia israelí se encargó de magnifi- 
car las victorias obtenidas, lle- 
gando en algunos casos a dupli- 
сапав. Esta situación se multipli- 
có con los dichos de diversos 
historiadores en el mundo que 
conscientes o no, se encargaron 
en difundir cifras de derribos que 
no existieron. Un caso muy pa- 
recido se dio con los derribos de 
aviones argentinos durante la gue- 
rra de Malvinas. En una ocasión 
un prestigioso diario de Londres 
anunció una cifra tan exagerada 
de derribos, que de haber sido 
cierto, no hubiesen alcanzado los 
aviones argentinos que había en 
dotación en ese momento. 

Otros de los aviones exporta- 
dos a la Argentina tuvieron victo- 
rias en combate aire- aire, como 
por ejemplo el número 33, con un 
MiG-17 y un MiG-21 egipcio y otro 
sirio. Por otra el biplaza C-720 (an- 
teriormente 186), obtuvo tres vic- 
torias, el C-722, en ese entonces 
con la matrícula 187 interceptó y 
derribó un MiG-21 egipcio sobre 
la ciudad de Tel Aviv, a donde ra- 
ra vez llegaban los árabes. 

El 158 (que también fue el 758 
y 458), C-714 en Argentina, tiene 
12 derribos confirmados y otro sin 
confirmar. Entre todos los aviones 
que llegaron a la Argentina se su- 
maban al menos 93,5 victorias en 
combate aire- aire. + 


Los autores desean agradecer a los 
señores Atilio Baldini, Тѕаһі Ben-Ami, 
(colaborador del museo de Israel), al 
brigadier Norberto Dimeglio, a los 
Comodoros Carlos Eduardo Perona, 
Alberto Maggi, Mario Callejo, el 
Vcom José D'Andrea y al Mayor Fer- 
nando Estrella, la colaboración brin- 
dada. 
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Aviones Mirage ІІВ/С en la Fuerza Aérea Argentina 


N/S _ Traslado al país Traslado a Río IV Alta en la unidad Baja 
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18/12/82 


Observaciones 


21/12/82 


С 


18/12/82 


26/12/82 


Сл2 


18/12/82 


23/12/82 


С-705 


Сл4 


С/20 


1/2/83 


4/2/83 


27/3/85 


Esc. X 16/3/84 | 


Esc. 55 7/11/86 


Esc.X 16/3/84 
Esc. 55 7/11/86 


Esc. X 16/3/84 
Esc. 55 7/11/86 


3/94 


3/94 


En depósito en la IV Brigada Aérea, último vuelo el 
14/12/88. Fabricado en 3/62, 2803,5 horas de vue- 
lo. Totalmente desmontado. 


3/94 


Puesto de monumento en una plaza en San Lo- 
renzo, provincia de Santa Fe, último vuelo el 
2/2/90. Fabricado en 6/61, 2917 horas de vuelo. 


En depósito en la IV Brigada Aérea, integra el mu- 
seo de la Base. Operó en la X Brigada Aérea. Fabri- 
cado en 7/62. 


3/94 


En depósito en la IV Brigada Aérea con morro de 
М-УР, Operó en la X Brigada Aérea, último vuelo el 
30/6/89. Fabricado en 4/62, 2672,45 horas, asig- 
nado al A. C. Dolores. Fue utilizado para las prue- 
bas del Kfir. 


2/82 


26/12/82 


1986 


27/6/89 


Accidentado en San Juan, piloto 19Теп С. Bellini 
fallecido. Fabricado en 5/62. 


С-706 


022 


1/2/83 


4/2/83 


С-707 


С/29 


1/2/83 


9/2/83 


Esc. X 16/3/84 
Esc. 55 7/11/86 


En el Área de Material Quilmes hasta 2001, a prin- 
cipios de 2002 instalado como monumento en las 
avenidas Cruz y Larrazabal, en la plazoleta Fuerza 
Aérea Argentina, en la ciudad de Buenos Aires. 
Operó en la X Brigada Aérea..Fabricado еп 2/62. 


Esc. X 16/3/84 


25/10/85 Accidentado el 29/4/85 en Río Gallegos. Piloto 


| С-708 


031 


18/12/82 


23/12/82 


17/10/85 


3/94. 


Mayor A. Kahiara еуесіадо, Operó solo en la X Bri- 
0004 Aérea. Fabricado еп 10/62, 2256,15 horas de 
vuelo. 

Puesto de monumento en Tres Arroyos, provincia 
de Buenos Aire, último vuelo el 12/8/86. Fabricado 
еп 10/62, 2243,55 horas de vuelo, 


| С-709 


СІЗ2 


1/2/83 


7/2/83 


28/1/85 


С-710 
12/62. 


(33 


29/3/83 


8/4/83 


17/10/85 


С-711 


СІЗ4 


29/3/83 


7/4/83 


1985. 


С-712 


С-713 


С714 
С-715 


С40 


С/42 


С/47 


29/3/83 


1/2/83 


29/3/83 


8/4/83 


6/4/83 


Esc. X 1/8/85 
Esc, 55 7/11/86 


1991 


1991 


19/6/89 


_ Como monumento en la Vi Brigada Aérea. Fabri- 


En la Escuela de Suboficiales de Fuerza Aérea co- 
то material didáctico. Fabricado en 12/62. 
En depósito en la IV Brigada Aérea Fabricado en 


cado en 12/62. Unico M-IIIRJ original, llegado al 
país. 

En el Museo Nacional de Aeronáutica desde el 

13/11/92, Operó en la X Brigada Aérea en sustitu- 

ción del C-707, último vuelo el 12/6/89. 2409 ho- 

ras de vuelo, 1949hs en Israel y 460 en Argentina. 

Fabricado en 8/63. 


9/2/83 


1985 


3/94 


En Israel desde 2003, último vuelo el 13/12/90. Fa- 
bricado en 2/63, 2620,02 horas de vuelo. El 
21/8/85 enganchó la barrera al trabarse el acele- 
rador. Vendido a Israel por expediente 
N*5.408.647, de junio de 1997 para ser exhibido en 
el museo de Hatzerim. 


1985 


3/94 


Como monumento en la сада de Villa Carlos 


59 


21/10/83 


21/3/83 


1984 


En el Liceo Aeronáutico de Funes, Santa Fe, como 
monumento. Fabricado en 10/63. 


C716 


Ке 


С-718 


С/64 


С165 


С/66 


20/3/83 


6/4/83 


1985 


Como monumento en la entrada de la IV Brigada 
Aérea desde 1/5/03, último vuelo el 10/5/90. Fabri- 
cado en 4/64, 2093,05 horas de vuelo 


1/2/83 


29/3/83 | 


7/2/83 


21/11/85 


En servicio en el Centro de Ensayo de Armamentos | 
y Sistemas Operativos (CEASO) en Río IV. Fabrica- 
do en 4/62 


7/4/83 


С-719 


С/67 


29/3/83 


7/4/83 _ 


1986 


3/94 


Último vuelo el 28/11/90. Fabricado en 4/63, 
2057, 15 horas. En museo” Santa Romana”.En la 
documentación figura como C-710 y lo pintaron 
como С-701. 


1986 


E720 


Кел] 


BIZ 


BJ1 


18/12/82 


23/12/82 


18/1/85 


3/94 


29/7/88 


En depósito en la IV Brigada Aérea, último vuelo el 
4/12/90. Fabricado en 4/63, 2188,55 horas de vue- 
К 


lo 

Accidentado el 29/7/88 a 15 km. al sur del Area de 
Material Río IV, piloto fallecido y mecánico eyecta- 
do. 2167,3 horas de vuelo. Fabricado en 2/66. 


1/2/83 


7/2/83 


17/10/84 


1998 


En El Museo del Area de Material Río IV. Fabricado | 


en 3/66. Actualmente en el museo privado “Santa 
Pamina 


Кл C2 822 еп 
vuelo sobre Líbano, 
con el Monte 
Hermon cubierto de 
nieve, 21 de junio 
de 1982. (Vía 
Shlomo Aloni) 


IAI Kfir: desarrollo 
producción (1967 a 


1975) y más allá 


Texto: Shlomo Aloni 


La historia de los cazas delta israelíes, el Israel Aircraft Industries (IAI) 
Nesher (Buitre) y Kfir (Cachorro de León), es en muchos sentidos una 
historia nacida de la desesperación. 


n junio de 1967, Israel y sus 
- árabes se enfrenta- 

ron en la Guerra de los Seis 
Días. Israel ganó la guerra pero su 
Fuerza Aérea (FDI/FA) sufrió fuer- 
tes pérdidas. Francia anunció jus- 
to antes del conflicto un embargo 
de armas a Oriente Próximo, 
mientras el Departamento de Es- 
tado de EEUU hacía pública la sus- 
pensión de contratos de arma- 
mento con estas naciones. El em- 
bargo francés afectaba un con- 
trato israeli de 1966 para la 
compra de treinta aviones de 
combate polivalentes Mirage 5.) 
(con opción por otros veinte), 
mientras que la suspensión de 
EEUU cubría otro contrato del 
mismo año por 48 aviones de ata- 
que McDonnell Douglas A-4H 


Skyhawk. Originalmente estos pe- 
didos estaban orientados a susti- 
tuir a los aviones de ataque Das- 
sault Ouragan y Mystère, así co- 
mo incrementar la flota de Mira- 
ge ІС). 

Hacia finales de 1967 el De- 
partamento de Estado de EEUU 
autorizó la entrega de los 48 Sky- 
hawk, que representaban una so- 
lución en la jerarquía inferior de 
aviones de combate de las 
FDI/FA. Pero el componente de 
tecnología de punta del poder aé- 
reo israelí también requería un re- 
fuerzo, por lo que este país ini- 
ció un esfuerzo en dos frentes, re- 
alizando una petición formal para 
la compra de F-4E Phantom en 
EEUU y urgiendo a Francia que le- 
vantara el embargo de los Mirage 
5J. 

Finalmente ambos esfuerzos di- 
plomáticos tuvieron sus frutos y 
las FDI/FA recibieron su primer F- 
4 en 1969 y su primer M5J en 
1971. Aunque los F-4 israelíes sa- 
lieron de la cadena de montaje de 
McDonnell Douglas en St Louis y 
traslados a Israel por pilotos nor- 
teamericanos, la ruta de entrega 
de los M5J fue mucho más bre- 
ve, pues los aviones fueron fabri- 
cados por IAI en Israel. 


En el otoño de 1967 ya estaba 
claro que Francia estaba resuelta 
a proseguir el embargo, mientras 
que la industria gala estaba de- 
terminada en vender los aviones. 
Israel comenzó a negociar con 
Dassault para adqurir la licencia 
de fabricación del Mirage 5J en 
pararalelo a sus esfuerzos por li- 
berar los aviones embargados, 
que ya salian de la linea de pro- 
ducción de Dassault y cuyo pri- 
mer vuelo se realizó en Melun-Vi- 
llaroche el 19 de mayo de 1967. 


Administración de 
Proyectos de 
Aviones 


Cuando las negociaciones con 
la industria aeronáutica francesa 
ganaban impulso, el Ministerio de 
Defensa de Israel creó en octu- 
bre de 1967 un nuevo organismo 
llamado Administración de Pro- 
yectos de Aviones (APA). Al con- 
trario que los reportajes de los 
medios, ni siquiera se había con- 
siderado fabricar una copia del Mi- 
rage ШСЈ у el principal objetivo 
del APA era administrar la pro- 
ducción local bajo licencia del М5.) 
еп un contrato valorado en 74 mi- 
llones de Francos franceses que 


Kfir CE (ех Kfir 
2000) de la Fuerza 
Aérea Ecutoriana; el 
radar es el mismo 
que llevan los 
Cheetah C 
sudafricanos. 
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El único cliente 
extranjero que 
recibir Kfir nuevos 
fue Ecuador. Las 
entregas 
comenzaron en 
1982, aunque esta 
fotografía captada 
en IAI de un C2 fue 
efectuada en 1981. 
(Vía Shlomo Aloni) 


Kfir colombiano ҒАС = 
3043 en un posado 
antes de la entrega 
en IAI, febrero 
1988. (Vía Shlomo 
Aloni) 
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fue firmado por Dassault antes de 
que concluyera 1967. 

Mientras que Dassault, de pro- 
piedad privada, se mostraba en- 
tusiamada con el contrato israe- 
lí, Snecma, empresa pública, fue 
incapaz de satisface un contrato 


de febrero de 1968 para transfe- 
rir conocimientos tecnológicos pa- 
ra producir en Israel palas de tur- 
bina de los motores. Así que úni- 
camente para la planta motriz los 
israelíes se vieron forzados a uti- 
lizar sus servicios secretos y en 


abril de 1968, Alfred Fraunknecht, 
un ingeniero suizo que trabajaba 
para Sulzer que fabricaba el Atar 
9C para la Fuerza Aérea suiza ba- 
jo liecnia de Snecmea, fue con- 
tactado por agentes israelíes. 
Fraunknecht entregó 24 cajas con 


más de 200.000 planos por los 
que recibió 250.000 dólares pro- 
venientes del presupuesto de 
APA. Desafortunadamente las au- 
toridades suizas interceptaro el úl- 
timo embarque de cuatro cajas en 
septiembre de 1969. el ingenie- 
ro suizo fue arrestado y senten- 
ciado a cuatro años y medio de 
prisión. Puesto en libertad el 22 
de septiembre de 1972, Fraunk- 
necht fue invitado oficialmente por 
el Gobierno israelí en la ceremo- 
nia de entrega del primer Kfir de 
producción tres años después. 

En junio de 1968 el Gobierno 
francés desautorizó el contrato 
comercial con Israel que cubría la 
la fabricación bajo licencia de 50 
Mirage M5J, pero Dassault esta- 
ba firmemente comprometida con 
el contrato y el proceso continuó 
bajo un un gran secretismo. El fa- 
bricante francés envió a 

Israel las herramientas necesa- 
rías y otros utensílios, siendo ins- 
talados en la nueva planta de IAI, 
llamada Lahav (Llama). 

Cuando Israel cumplimentó el 
contrato original del Mirage M5J 
en 1966 el caza francés recibió el 
nombre clave Ra'am (Trueno) y su 
nombre hebreo fue utlizado tam- 


bién en las primeras etapas del 
muy secreto proyecto de fabrica- 
ción bajo licencia. En agosto de 
1968, el teniente coronel Ben-Ami 
Goy, resposable de APA presen- 
tó el programa de cinco años a al- 
tos funcionarios del Ministerio de 
Defensa. El plan cubría tres fases 
importantes: 

- Producción del Ra'am A (Mi- 
rage M5J). 

- Desarrollo del Technolog, un 
Mirage ІІ remotorizado como ban- 
co de pruebas. 

- Producción del Ra'am В, ver- 
sión remotorizada y desarrollada 
del Ra'am A. 

Las previsiones del plan con- 
templaban la entrega a las FDI/FA 
del primer Ra'am A a finales de 
1970 o comienzos de 1971, mien- 
tras que el Technolog volaría en 
abril de 1970. 

Remotorizar el Mirage con un 
motor de mayor potencia era una 
idea largamente acariciada. Con 
el Mirage ІІС.) dotado del Atar 9B 
en servicio desde 1962, los pilo- 
tos y técnicos de la Fuerza Aérea 
consideraban que el talón de aqui- 
les del caza francés era la esca- 
sez de potencia, el Atar 9B no 
proporcionaba las prestaciones 


deseadas para combinar con el 
excelente diseño aerodinámico. 

El requerimiento operativo del 
Ra'am B especificaba un avión de 
ataque que fuera capaz de auto- 
defenderse contra interceptado- 
res hostiles y desembarazarse a 
voluntad de un combate al con- 
trato que el principal avión ataque 
de entonces, el A-4 Skyahwk, que 
era incapaz de desembarazarse 
de un MiG-21. Los requerimien- 
tos operativos también especifi- 
caban una modernización en la 
distribución de la cabina más nue- 
vos instrumentos y sistemas. Los 
sistemas franceses originales se- 
rían sustituidos por sistemas is- 
raelíes mejorados mienttras que 
se integraba una suit de aviónica, 
algo de lo que carecía el Mirage 
МБ.) (y el Ra'am A). Un elemento 
clave de la suit planificada para el 
Ra'am B era el radar telemétrico 
IAI Elta 

EL/ELM-2001 y el sistema de 
navegación inercial y de tiro Elbit 
System 80. Se puso especial 
atención en la Guerra Electrónica 
(EW) y fueron desarrollados es- 
pecificamente siete sistemas pa- 
ra el Ra'am B incluyendo un sis- 
tema IFF, alertador radar y un sis- 


1 

El biplaza Kfir ТС2 
303 voló por 
primera vez el 28 
de septiembre de 
1980. La sección 
de proa alargada 
era una necesidad, 
pues la instalación 
de la cabina trasera 
requirió la ubicación 
en la proa del 
sistema de aire 
acondicionado y la 
bodega trasera de 
aviónica. (Vía 
Shlomo Aloni) 
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El primer Kfir (724) 
de srie fue 
entregado 
oficialmente el 14 
de abril de 1975. 
(Vía Shlomo Aloni) 


Línea de cazas = 
delta en el Museo 
de las FDI/FA en 
1994, de izquierda 
a derecha: Kfir C2 
n/c 874, Mirage 
ШСЈ п/с 111, 
Nesher n/c 501, 
Kfir n/c y Technolog 
n/c 988. (Shlomo 
Aloni) 
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tema de alerta del hemisferio tra- 
sero contra interceptadores para 
proteger al nueco avión de com- 
bate contra misiles aire-aire. 


Banco de Pruebas 
Tecnológico 


El Technolog fue un banco de 
pruebas, no un prototipo, cuya mi- 
sión sería ensayar la viabilidad de 
la instalación del J79 en el fuse- 
laje del Ra'am A. El 1 de abril de 
1969 el Mirage IIIBJ número de 
cola (n/c) 88 fue entregado a IAI 
mientras que dos reactores J79 
que eran parte de los repuestos 
del primer lote de F-4E, también 
fueron asignados al programa. La 
idea inicial de remotorización con- 
sistia en instalar el J79 en la par- 
te trasera de fuselaje para mini- 
miazar los cambios externos, pe- 


ro muy pronto se vio que esta ins- 
talación producía un desplaza- 
miento importante del centro de 
gravedad así como problemas en 
la admisión de aire. El J79 era más 
corto y pesado que el Atar 9C, y 
el flujo de aire debía alcance su 
cara frontal a exactamente Mach 
0.7 en lugar de Mach 0.8 que era 
el valor ideal para el Atar. 

La modificación principal de in- 
geniería que involucraba la insta- 
lación del del J79 en la célula del 
Mirage era el aislamiento térmico 
entre la estructura y la planta mo- 
tríz. En el Atar el aislamiento se 
conseguía por la instalación de 
mantas térmicas y el flujo de aire 
fresco. La solución del diseño nor- 
teamericano era la utlización de 
elementos de titanio en la es- 
tructura del fuselaje del avión mo- 
torizado por el J79. Así el desafío 


básico al que hacían frente los in- 
genieros de IAI consistía en que 
la estructura original del Mirage 
no estaba diseñada para soportar 
con las emisiones de calor del 
J79. La solución israelí fue la sus- 
titución de algunos elementos es- 
tructurales de aluminio con forja- 
dos de titanio, incorporación de 
mantas térmicas y la utlización de 
flujo de aire fresco. Naturalmen- 
te el J79-GE-17 fuse selecciona- 
do por comunalidad con la flota de 
F-4E, pero su caja de accesorios 
estaba situada debajo del motor 
y resultaba evidente que no en- 
cajaría en el fuselaje más fino del 
Mirage. Se decidió incorporar la 
caja de accesorios más aplana- 
da del J79-GE-19, variante que lle- 
vaba el monomotor F-104 Star- 
fighter, al J70-GE-17. Otro siste- 
ma que tuvo que ser modificado 


para que encajara еп el fuselaje 
del Mirage fueron las denomian- 
das Inlet Guiding Vanes, que es 
el mecanismo que cambia el flu- 
jo de aire frente al compresor pa- 
ra asegurar un flujo óptimo para 
el motor en un amplio espectro de 
velocidades. 

El “consumo” de aire del J79 
era considerablemente superior 
al Atar 9C, por lo que las tomas 
de admisión y las leyes de movi- 
miento de los conos de choque 
ubieron de ser rediseñados. Las 
modiicaciones estructurales del 
fuselaje inluyeron el rediseño y el 
refuerzo de los puntos de fijación 
del motor, ampliación de la bode- 
ga del motor sin efectuar cambios 
exteriores, гейіѕйаг completa- 
mente la tobera de escape y el 
empenaje y la incorporación de 
pequeñas tomas de aire. 

A finales de febrero de 1970 se 
firmó un contrato por un valor de 
1.5 millones de dólares con Ge- 
neral Electric. Este contrato no so- 
lamente cubría la modificación de 
los dos motores J79-GE-17, tam- 
bién la fabricación bajo licencia del 
J79 en Israel. La versión israelí fue 


designada J79-lAl-J1E y disponía 
de quedamores sin humos, 102% 
de velocidad del motor en Mach 
elavados, y un reseteo T5 para 
aceleraciones rápidas, reubicación 
de accesiores y caja de engrana- 
jes y un escudo calórico de tita- 
nio para proteger la sección de 
postcombustión del motor. 

Las pruebas en tierra del Tech- 
nolog comenzaron en agosto de 
1970 y el 21 de septiembre el te- 
niente coronel Daniel Shapira, Je- 
fe de pilotos de pruebas de la 
Fuerza Aérea despegaba del ae- 
ropuerto internacional de Lod pa- 
ra efectuar el primer vuelo con es- 
te aparato. Después de que los 
primeros vuelos de pruebas se re- 
alizaran con éxito y fuera explo- 
rada la envolvente de vuelo del Te- 
chonolog, se realizaron vuelos 
comparativos y combates aéreos 
simulados entre este y cazas Mi- 
rage y F-4E, Assaf Ben-Nun, pilo- 
to de pruebas del proyecto Tech- 
nolog де IAI recuerda: 

*Comparamos el Technolog 
con los cazas de las FDI/FA. Re- 
alizamos varias series de misio- 
nes de combate aéreo contra Mi- 


rage y Phantom. En estos vuelos 
aceleramos a Mach 2 y resulta- 
ba sorprendente. Ningún otro ca- 
za se podía mantener con el Tech- 
nolog. El Phantom se quedaba cin- 
co kilómetros por detrás, al igual 
que el Mirage. Nadie podía al- 
canzar a este reactor. Su acele- 
ración lineal era muy buena. En 
cuanto al combate aéreo, incluso 
aunque el Technolog era un Mira- 
ge pesaba más. La instrumenta- 
ción de pruebas y el motor eran 
más pesados, pero sin embargo 
mostró su valor en estas sesio- 
nes de combate aéreo. Los re- 
sultados fueron muy impresio- 
nantes.” 


De banco de 
pruebas a e 
producción en serie 


Los ensayos en vuelo del ban- 
co de pruebas Technolog conti- 
nuaron en paralelo al estableci- 
miento de la cadena de produc- 
ción del Ra'am А en la planta IAI 
Lahav. En enero de 1971 Assaf 
Ben-Nun comenzó sus estudios 
en la Escuela de Pilotos de Prue- 


1 
El prototipo del Kfir 
п/с 712 en el 
aeropuerto 
internacional de 
Ben Gurion en su 
configuración 
original, cuya mayor 
difrencia estriba en 
el cono de proa. 
(Vía Shlomo Aloni) 
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ааа 
fotográfica del 
primer vuelo del 
Ra'am B 788 con 
el piloto de pruebas 
Assaf Ben-Nun а 
los controles, 31 
de mayo de 1973. 
(Vía Shlomo Aloni) 


El Technolog esra = 
originalmente el 
Mirage IIIBJ п/с 88 
que fue entregado 
a las FDI/FA en 
abril de 1966. Tres 
años después este 
biplaza fue cedido a 
IAI para servir como 
banco de pruebas 
para verificar la 
valides de la 
instalación del J79 
en la célula del 
Mirage. (Vía Shlomo 
Aloni) 
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bas de la USAF y el teniente co- 
ronel Shapira efectuó el vuelo ini- 
cial del primer Ra'am A de serie 
el 21 de marzo de 1971. La ce- 
remonia oficial de entrega tuvo lu- 
gar el 4 de abril de 1971, aunque 
el primer Ra'am A fue entregado 
a las FDI/A en mayo de 1971, re- 
cibiendo el nombre Nesher. 

El programa original del Ra'am 
B especificaba la fecha de ssu pri- 
mer vuelo en enero de 1973 y la 
primera entrega a la Fuerza Aérea 
en noviembre de 1974, con una 
tasa máxima de fabricación de 
cuatro ejemplares por mes, mien- 
tras que se anticipaba que el re- 
querimiento doméstivo sería por 
400 aviones. Todo esto tuvo que 
ser revisado tras los previstas de- 
moras técnicas inherentes en un 
programa de desarrollo tan com- 


plejo, pero también debido a los 
efectos de la Guerra del Yom Kip- 
pur en octubre de 1973. IAI es- 
taba ocupada al completo con la 
reparación de aviones dañados y 
con programas de choque para 
solucionar requerimientos opera- 
tivos. La mayoría de reservistas 
de las FDI fueron movilizados du- 
rante tres mese. Ete prolongado 
periodo de mobilización causó im- 
portantes problemas a la ecno- 
nomía israelí y muchos programas 
de desarrollos, incluyendo el pro- 
yecto Ra'am B sufrieron las con- 
secuencias. 

El 9 de agosto de 1974 Assaf 
Ben-Nun voló por primera vez el 
segundo Ra'am B (n/c 712). Es- 
te avión llevaba la configuración 
estándar de serie, excepto la proa, 
que utilizaba la de un Nesher sin 


ningún tipo de radar. En 1974 con- 
cluyó la fabricación de 50 Ra'am 
A (Nesher) mientras que diez bi- 
plazas se fabricaron en 1974-195 
antes de que la línea de montaje 
de lAl Lahav comenzara a produ- 
cir Ra'am B. El 4 de abril de 1975 
Assaf Ben-Nun volaba el primer 
Ra'am B (c/n 724) de serie. 
Este aparato fue entregado a 
las FDI/FA en la víspera del 27° 
Día de la Independencia de Іѕга- 
el el 14 de abril de 1975 en una 
ceremonia a la que asistió Yitzhak 
Rabin, Primer Ministro. Ben-Nun 
demostró las cualidades de vue- 
lo del nuevo caza en el prototipo 
Ra'am B 712 y cuando concluyó 
la cermonia el teniente coronel 
Hertzel Bodinger trasladó en vue- 
lo el primer Ra'am B de serie des- 
de las instalaciones de IAI en Lod 


a la base aérea de Hatzor. Рог en- 
tonces el nuevo caza israelí ya te- 
nía un nombre oficial. El Kfir aca- 
baba de entrar en servicio. 


Recopilación de la 
carerra del Кїїг 


Entre 1975 y 1986 lAl fabricó 
212 Kfir en cuatro versiones: El 
básico Kfir C1, el С2 con aletas 
canard, el biplaza TC2 y el C7 
con aviónica más avanzada. El 
Kfir entró en servicio con seis 
escuadrones de las FDI/FA y fue 
exportado a Ecuador, Colombia 
y Sri Lanka. La US Navy y Ma- 
rine Corps utilizaron el Kfir como 
avión agresor interino durante fi- 
nales de los 80. La dependencia 


de Israel en recibir autorización 
de EEEUU para su exportación 
tuvo como resultado una imagi- 
nativa campaña de exportación 
en los 70 y 80 basada en la dis- 
ponibilidad de un considerable 
número de cazas Mirage 11/5 
que necesitaban ser moderniza- 
dos. En el momento más álgido 
de la controversia en Israel a fa- 
vor y en contra del desarrollo del 
proyecto Lavi, IAI afirmaba en 
1987 que la exportación de "tec- 
nologías Kfir” hbain supuesto 
unos ingresos de un billón de dó- 
lares. Estas tecnologías se utli- 
zaron para modernizar, y en al- 
gunos casos fabricar, estos pro- 
yectos en Argentina. Chile, Áfri- 
ca del Sur y Suiza. Aunque la 


planta IAI Lahav fabricó casi 300 
cazas, Nesher y Kfir, entre 1970 
y 1985, la cancelación del pro- 
grama Lavi en 1987 resultó en 
un cambio de fabricar a moder- 
nizar aviones de combate. En los 
90 IAI ofreció el Kfir C10 y el Kfir 
2000 así como Kfir sobrantes со- 
mo una alternativa económica a 
los cazas modernos. Se obtuvo 
un éxito moderado en ambos 
segmentos del mercado. Ecua- 
dor modernizó su flota Kfir, mien- 
tras que la compañía norteame- 
ricana ATAC compró Kfir so- 
brantes para realizar una serie de 
misiones previamente efectua- 
das por los militares pero que 
fueron externalizadas a contra- 
tistas comerciales. % 


« Perspectiva de la 
cadena de montaje 
del Kfir en IAI 
Lahava. Esta planta 
fue construida 
expresamente para 
fabricar los cazas 
delta israelíes. (Ма 
Shlomo Aloni) 


Kfir C7 555 
sobrevolando el 
típico terreno 
desértico del sur 
de Israel. Este 
aparato fue uno de 
los dos Kfir С7 
(entre otras 
variantes de este 
caza) entregado a 
Sri Lanka, que 
posteriormente 
resultó destruido 
en un ataque del 
grupo insurgente 
LTTE. (Vía Shlomo 
Aloni) 
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Los IAI M5 Dagger/Finger 
en la FAA 


Texto: Santiago Rivas, Juan Carlos Cicalesi 


La necesidad de complementar la dotación de los Mirage ШЕА de la Fuerza Aérea 

Argentina llevó a la adquisición de 39 Nesher a Israel., rebautizados Dagger, fueron 
[што а los Skyhawk, la espina dorsal de las fuerzas de ataque durante la guerra de 
Malvinas. 


Fuerza Aérea 


fines de los sesenta la 
Fuerza Aérea Argentina 
(FAA) inició ип programa 


de estudios con la intención de 
reemplazar a los ya obsoletos 
Gloster Meteor en las tareas de 
intercepción y defensa de Іа zona 
metropolitana de Buenos Aires. 
La intención inicial era fabricar en 
el país cien ejemplares del apa- 
rato ganador, que fue el Mirage 
ШЕ. Debido a la escasez de re- 
cursos la cantidad se redujo a 50 
y finalmente se dejó de lado la 
idea, comprándose un primer lo- 
te de 10 Mirage INEA y dos ОА, 
biplazas que llegaron a partir de 
1972. 


Años mas tarde la intención de 
la FAA seguía siendo la de au- 
mentar su flota, aunque las posi- 
bilidades presupuestarias se lo im- 
pedían, de modo que se buscó so- 
lucionar el problema con aviones 
de segunda mano, comenzando a 
negociar con el Heyl Ha'Avir (Avia- 
ción Militar israelí) la compra de un 
lote de IAI Kfir C.2, aunque la pre- 
sión norteamericana en contra de 
la venta hizo fracasar la operación. 
De esta forma la FAA aceptó un 
lote de 26 IAI М5 Nesher. Estos 
aviones eran una versión cons- 
truida sin licencia del Mirage VA 
por Israel Aircraft Industries (Al) 
entre 1969 y 1974, Estaban equi- 


pados con un motor Snecma Atar. 
9С fabricado también en Israel sin 
licencia por Bet Semesh, habían 
sido empleados en combate en 
forma exitosa en la guerra del Yom 
Kippur y algunos otros enfrenta- 
mientos menores. Muchos de los 
ofrecidos habían derribado varios 
aviones árabes. 

El 10 de agosto de 1978 la FAA 
firmó la compra рог 24 Al М5 
Nesher monoplazas (matriculados 
C-401 al 424) por 4 millones de 
dólares cada uno y dos biplazas 
(C-425 y 426) por 7 millones ca- 
da uno. La entrega debía realizar- 
se en seis meses como máximo, 
de modo que pocos días después 


partió el personal a Israel para ha- 
cer la instrucción, mientras que 
otro grupo fue a Perú, al Escua- 
drón de Caza 611 de la Base Aé- 
rea Capitán Quiñónez González 
de Chiclayo, donde se entrenaron 
con los Mirage VP. 

El 9 de noviembre el mayor 
Juan Sapolski fue el primero en 
hacer el vuelo solo en Nesher en 
Israel, seguido cuatro días des- 
pués por el 1° teniente Mir Gon- 
zález. Junto a ellos habían viaja- 
do en octubre el capitán Mario 
Pergolini y el 1° teniente Arnau, 
para hacer un curso de combate 
aire- aire en la base de Eitam uti- 
lizando los aviones argentinos, 
aprendiendo las tácticas emplea- 
das por los israelíes en sus gue- 
rras, que les habían dado tantos 
éxitos. Otros pilotos que fueron a 
hacer instrucción fueron los capi- 
tanes Puga, Kahiara, Donadille y 
Martinez, los 1° ttes. Almoño, Di- 
meglio, Janett y Musso. 

Los aviones recibieron una ins- 
pección de 600 horas, se les cam- 
bio el HF por dos VHF y un ADF, 
aunque la intención era equipar- 
los como los Kfir C.2, aunque es- 
tas modificaciones se harían en el 
país debido al escaso tiempo pa- 
ra la entrega, que solamente per- 
mitía una revisión de las máquinas 
y la instrucción básica de los pi- 
lotos y mecánicos. Un grupo de 
estos últimos hizo un curso en las 
instalaciones de IAI en Ben Gu- 
rion durante tres meses. Junto a 
los aviones fue entregado un lote 
de cincuenta misiles Rafael Sha- 
frir IV de guía infrarroja, que serí- 
an los primeros misiles de corto 
alcance que equiparon a la Fuer- 
za Aérea Argentina, que hasta el 
momento solamente poseía los 
MATRA Н530 en los Mirage ІІ. 

En diciembre de 1978, ante la 
urgencia por la inminente guerra 
con Chile, que para esos tiempos 
parecía inevitable, producido por 
un conflicto limítrofe que estuvo 
a punto de enfrentar а los dos pa- 
іе, los aviones, rebautizados IAI 
МБА Dagger, fueron embarcados 
en Israel el 26 de noviembre en el 


carguero Jasper; llegados al puer- 
to de Buenos Aires los Dagger 
fueron llevados por tierra hasta el 
Aeroparque Jorge Newbery, don- 
de se les quitó la protección que 
se le había aplicado para el viaje 
por vía marítima, se les cargaron 
todos los fluidos, se probaron los 
sistemas y el motor, una vez com- 
probado que todos funcionaban 
bien, el 12 de diciembre volaron 
hasta la entonces VIII Brigada Aé- 
rea, en la localidad de José С. 
Paz, en las afueras de la Ciudad 
de Buenos Aires, sede de los Mi- 
rage ПЕА/РА. , superado el inci- 
dente con Chile a fines de di- 
ciembre, fueron trasladados al 
Área de Material Río IV (ARMA- 
CUAR), en la provincia de Cór- 
doba, desde el 30 de enero de 
1979, para efectuarles una nueva 
revisión más profunda. 

Durante ese mes, cuando asu- 
mió el mando de la FAA el briga- 
dier general Grafigna los Dagger 
hicieron su primera aparición en 
público, desfilando sobre la Es- 
cuela de Aviación Militar junto a 
otras aeronaves. 

El 16 de agosto 1979 la Base 
Aérea Militar (BAM) Tandil, a unos 
350 kilómetros de la ciudad de 
Buenos Aires fue transformada en 
la VI Brigada Aérea, donde esta- 
ban asignados los Dagger. Ese 
mismo día se creó el Escuadrón de 
Mantenimiento Dagger, con per- 
sonal técnico aportado por el Gru- 
po 8 de Caza de la VIII Brigada Aé- 
rea. Los aviones llegaron a Tandil 
a partir del 28 de agosto, comen- 
zando su vida operativa normal en 


1 М5 DAGGER/FINGER 


la que sería su unidad de asiento 
a lo largo de toda su carrera. 

El 26 de noviembre se produjo 
el primer accidente del nuevo sis- 
tema de armas cuando el C-406 
sufrió una parada de motor cer- 
ca de la localidad de Azul, en la 
provincia de Buenos Aires. El pi- 
loto, capitán Cimatti, pudo eyec- 
tarse sin problemas. 

Quince días después, se creó 
el Grupo 6 de Caza de la VI Bri- 
gada Aérea, dependiente del Co- 
mando de Defensa, sobre la ba- 
se de lo que hasta entonces era 
el Escuadrón Dagger, que había 
sido formado provisoriamente pa- 
ra la incorporación de los aviones. 
En esos tiempos llegó al país el 
instructor israelí Shlomo Erez pa- 
ra brindar instrucción sobre com- 
bate aéreo cerrado con la expe- 
riencia por él obtenida en las gue- 
ттаѕ de Oriente Medio. 

De esta forma surgieron algu- 
nas recomendaciones, como la 
configuración del armamento en 


Los IAI M5 Dagger 
en Israel al 
momento de la 
entrega, con 
colores argentinos 
y escarapelas 
israelíes. 

(Archivo autores) 


= El 0432 durante la 
guerra. 
(Archivo autores) 
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Mirage INEA y ип 
Finger en vuelo 
sobre Tandil. 


(Archivo autores) 


Aviones en San = 
Julián durante la 
guerra. 
(Archivo autores) 


Finger luciendo dos 
siluetas de buques 
alcanzados durante 
la guerra de 


Malvinas. 
(Chris Lofting) 
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misiones de cobertura, consis- 
tente en dos misiles aire- aire Sha- 
frir ІМ, tres tanques suplementa- 
rios de 1.300 litros y los dos ca- 
ñones internos Rafael similares a 
los DEFA 552 de 30mm. Los Dag- 
ger se diferenciaban de los Mira- 
ge ІІ por tener una carga máxi- 
ma de 4.000kg en siete soportes, 
dos más que el aparato francés. 
Además la transferencia de com- 
bustible era de otra manera, co- 
menzando por el tanque upper de- 
trás de la cabina. Según los pilo- 
tos es más maniobrable y dócil en 
combate aéreo e inestable a ba- 


aunque volaron 2.385,5. No fue 
hasta el 23 de diciembre de 1980 
que se completó la dotación, con 
el alta del C-419 proveniente de 
ARMACUAR. 


En servicio y 
nuevos aviones 


El 18 de abril de 1980 los Dag- 
ger participaron del Operativo de 
Tiro de Instrucción “Aries” desde 
el aeropuerto de la Ciudad Del 
Neuquén, en el sudoeste de Ar- 
gentina, en su primer ejercicio im- 
portante desde su entrada en ser- 
vicio. Mientras, el primer curso de 
pilotos de Dagger seguía ade- 
lante, el 2 de julio hicieron el pri- 
mer vuelo solo en este sistema 
de armas, los primeros pilotos en- 
trenados en Argentina. 


ja velocidad, donde se pierde el 
control y en los casos en que va- 
ciaba primero el upper de 500 li- 
tros se puede entrar en barrena 
plana. Como los Mirage ШС que 
luego llegarían al país, tenían el 
problema de la inestabilidad lon- 
gitudinal descentrada denomina- 
da Porpoising. 

Durante 1979 a los Dagger que 
ya estaban en dotación les fueron 
asignadas 2.400 horas de vuelo, 


Poco después, el 7 de octubre 
de 1980 se accidentó el biplaza 
С-425 cerca de su base, resul- 
tando destruido. 

Las horas asignadas por el Es- 
tado Mayor de la FAA para ese 
año fueron 2.630, aunque se vo- 
laron 2900, Como la FAA seguía 
con la intención de modernizar los 
aviones, ese año comenzó a pre- 
pararse el Proyecto SINT (Siste- 
ma Integrado de Navegación y Ti- 
ro) que consistía en la incorpora- 
ción de una unidad electrónica Fe- 
rranti (Electronic Unit, EU, de la 
que se compraron 11 unidades), 
nuevo Head Up Display Canadian 
Marconi (HUD, se disponía de dos 
y un simulador), Doppler inglés 
(disponibles30), radar israelí Elta 
EL М-2001В de control de tiro ai- 
re- aire y aire- tierra y ADC Elta 
(Air Data Computer, computado- 
ra de datos aéreos). Con estos 
equipos se pretendía dotar al Dag- 


ger de una capacidad similar a la 
del IAI Kfir C2, los trabajos co- 
menzaron en Israel durante 1981. 

Mientras, para continuar au- 
mentando la flota de aviones de 
combate, la FAA aceptó una ofer- 
ta del Heyl Ha'Avir por los Nesher 
que aún permanecían en dicha 
fuerza, exceptuando uno preser- 
vado en el museo de Hatzerim. De 
esta forma, el 22 de septiembre 
se firmó el contrato Dagger 2, por 
11 monoplazas por 4,35 millones 
de dólares cada uno y dos bipla- 
zas por 7,5 millones, matriculados 
С-427 al 437 los monoplazas y C- 
438 y С-439 los biplazas. 

El 29 de mayo de 1981 llegaron 
al puerto de Buenos Aires los 
Dagger del segundo contrato en 
el buque de ELMA (Empresa Lí- 
neas Maritimas Argentinas) Ge- 
neral San Martín, exceptuando el 
С-427, siguiendo el itinerario de 
los anteriores, en los primeros di- 
as del mes siguiente volaron a 
Tandil los primeros seis aviones, 
que fueron los matriculados C- 
428, 429, 430, 431, 433 y 438. 
Еп octubre fueron seguidos por 
los otros seis, creándose el Es- 
cuadrón 2 del Grupo 6 de Caza. 

El C-427 permaneció en Israel 
para efectuar las primeras prue- 
bas del proyecto SINT que había 
sido instrumentado para ensayos 
con ADR (Air Data Recorder, Gra- 
badora de Datos Aéreos). En di- 
ciembre se hicieron con este avión 
los ensayos en vuelo de la fase |! 
del proyecto SINT, mientras en Río 
IV el C-408 era modificado como 
prototipo para el proyecto, que lue- 
go fue redenominado "Finger". 
Recibió el HUD, unidad electróni- 
ca, Doppler, ADC y el radar. Los 
servocomandos fueron modifica- 
dos para recibir datos de la ADC, 
también se instaló una unidad iner- 
cial giroscópica Thompson CSF. 
Además, en el АНМАСЦАН se hi- 
cieron experimentaciones en ban- 
co de pruebas del ADC y la uni- 
dad electrónica, fueron elegidos 
para efectuar la homologación, el 
vicecomodoro Villar, el capitán 
Rhode y el teniente Ardiles. 


El 15 de febrero de 1982 fue da- 
do de alta el C-427, que había re- 
gresado de Israel con los equipos 
que allí había recibido y comen- 
zaron las evaluaciones en el país. 
Poco después, la crisis de las is- 
las Georgias desembocaría en un 
conflicto armado con Inglaterra 
por las islas Malvinas y los Dag- 
ger constituirían uno de los avio- 
nes más importantes en los ata- 
ques que demostraron al mundo 
la vulnerabilidad de la Royal Navy. 


Los Dagger en 
Pri 


Con el desembarco argentino 
en las islas Malvinas ocurrido el 2 
de abril de 1982, la Fuerza Aérea 
ordenó el despliegue de sus prin- 
cipales unidades de combate y en- 
tre ellas se encontraba la VI Bri- 
gada Aérea, mandada en ese en- 
tonces por el comodoro Tomás 
Rodríguez. El Escuadrón |І al man- 
do del mayor Juan Sapolski fue 
enviado el 25 de abril al aero- 
puerto de San Julián, en la pro- 
vincia de Santa Cruz, donde se 
formó la BAM San Julián. El Es- 
cuadrón Ill, al mando del mayor 
Carlos Napoleón Martínez fue ese 
mismo día a Río Grande, en Tie- 
rra del Fuego, donde operaban los 
Super Etendard del Comando de 
Aviación Naval. El mismo día de 
su llegada, los aviones participa- 
ron de una misión de ataque si- 
mulada junto a dos Super Eten- 
dard que se encontraban armados 
con un misil Exocet cada uno. 

El 29 de abril el Escuadrón Ae- 
romóvil Il había sido llevado a Tan- 
dil ante la posibilidad de un ataque 
alas bases en el continente, aun- 
que regresaron rápidamente en 
las primeras horas del 1 de ma- 
yo a pesar de la mala meteorolo- 
gía, dado que había estallado la 
guerra, alistándose inmediata- 
mente para combatir 

El 30 de abril se planificó la pri- 
mera salida operativa, que sería la 
cobertura a un SP-2H Neptune del 
COAN en vuelo de exploración 
cerca de las islas, aunque el ata- 


que inglés sobre Puerto Argentino 
cambió los planes. A las 7:30 lle- 
96 la Orden Fragmentaria 1091 or- 
denando la salida de dos Dagger. 

Inmediatamente continuaron las 
salidas de Dagger en misiones de 
cobertura y a las 12:00 salió el pri- 
mer avión de San Julián, el C-421 
al mando del capitán Raúl Díaz, 
mientras que su numeral debió 
quedarse en tierra porque tuvo 
problemas en el motor. La si- 
guiente salida fue la primera de 
ataque para la unidad, formada por 
tres Dagger con indicativo "Тото", 
que debían atacar a un destructor 
tipo 42 y las fragatas tipo 21 HMS 
Alacrity y HMS Arrow que bom- 
bardeaban Puerto Argentino. La 
escuadrilla estaba liderada por el 
capitán Dimeglio con los puntos! 
teniente Aguirre Faguet y el 1° te- 
niente César Román. 

Los Dagger averiaron severa- 
mente al destructor, que se alejó 
despidiendo humo. Por la noche 
se vio una fuerte explosión en la 
dirección en la que se había reti- 
rado el barco. Ninguno de los 
aviones fue averiado a pesar del 
intenso fuego antiaéreo, 

La última salida de importancia 
en el día fue la que cumplió el te- 
niente José Ardiles, de la escua- 
drilla Rubio con el C-433. Su jefe 
retornó a la base por problemas 
y él continuó solo, atacando una 
fragata que se aproximaba a la lo- 
calidad de Darwin. Luego fue di- 
rigido hacia la patrulla de Sea Ha- 
тіег del FItLt Bernie Penfold y el 
LtCdr Martin Hale. Ardiles dispa- 
ró un Shafrir contra Hale, que lo 
evitó por muy poco lanzando ben- 
galas y haciendo maniobras eva- 
sivas. Mientras Penfold había lo- 
grado colocarse en la cola del pi- 
loto argentino y a las 16:41 lo de- 
rribó con un Sidewinder. Ardiles 
murió instantáneamente, convir- 
tiéndose en la primera pérdida del 
Grupo 6 de Caza. 

Asi terminaba el primer día de 
operaciones, con la pérdida de un 
avión, su piloto y daños a tres bu- 
ques. Para el día siguiente se pla- 
nificó la salida de dos escuadrillas 


con cinco aviones y otras dos de 
dos aviones desde San Julián (Or- 
denes Fragmentarias, OF 1129 y 
1130) más tres desde Río Grande, 
totalizando siete aviones, todas pa- 
ra atacar blancos de superficie, da- 
do que los buques ingleses se 
mantuvieron lejos de las Malvinas, 
no se realizó ninguna salida. 

El 3 de mayo los Dagger salie- 
ron nuevamente en misión de co- 
bertura sin resultados positivos, 
mientras que al día siguiente cu- 
brieron el ataque del COAN con- 
tra el destructor HMS Sheffield, 
que resultó hundido. El 6 de ma- 
yo se previó la salida de las es- 
cuadrillas “Fierro” y “Tucán” (OF 
1166 y 1167) desde San Julián 
para atacar blancos de superficie, 
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Vista de un Snap 
Shot desde la mira 
de un Dagger 
durante un ejercicio 
de combate. 
(Archivo autores) 


El Dagger 0412 en 
Тапай. 
(Archivo autores) 


а 

Dos IAI М5 Finger 
en vuelo. 

(Archivo autores) 


la escuadrilla “Águila” (OF 1173) 
para cobertura, la escuadrilla “Ри- 
та” (OF 1175) para reconoci- 
miento ofensivo y ataque contra 
probables buques, mas las es- 
cuadrillas “Cobra” y “Pitón” (OF 
1181 y 1182) para ataque masivo 
junto a los Skyhawk contra la flo- 
ta si se acercaba a las islas, Co- 
mo los ingleses no se aproxima- 
ron no hubo ningún despegue. 


і 

Dagger desplegado 
en la Patagonia con 
bombas de 125 kg. 
(Archivo autores) 


Los Dagger 
argentinos en Israel 
preparados para el 
traslado a Buenos 
Aires. 

(Aronivo autores) 
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El 7 de mayo tres Dagger de Río 
Grande fueron replegados a Co- 
modoro Rivadavia al haberse de- 
tectado una formación de cinco 
buques navegando cerca de la Is- 
la de los Estados, que está próxi- 
ma a Tierra del Fuego, donde es- 
taba Río Grande. Los demás avio- 
nes fueron dispersados y se pre- 
vió una salida de ataque con Super 
Etendard, luego cancelada. En 
esos días el mal tiempo impidió 
nuevas acciones ofensivas y las 
únicas salidas, efectuadas el 9 de 
mayo fueron suspendidas sobre 


las islas porque habían perdido 
contacto visual entre ellos y no po- 
dían enlazar con el CIC Malvinas. 

El 12 de mayo los ataques a la 
flota continuaron, pero por pro- 
blemas técnicos los Dagger de 
Río Grande no pudieron salir, par- 
ticipando solamente los A-4B que 
dejaron al destructor HMS Glas- 
gow fuera de combate. 

No hubo más salidas hasta que 
el 20 de mayo el C-432, al man- 
do del mayor Gustavo Piuma sa- 
lió de San Julián a las 11:00 para 
cumplir una misión de exploración 
y reconocimiento, sin armamen- 
to, regresando dos horas después 
sin novedad, 


En el callejón de las 
bombas 


El 21 de mayo se produjo el es- 
perado desembarco británico en 
las costas de la Bahía San Carlos, 
en el estrecho del mismo nombre 
que divide las dos islas. Inmedia- 
tamente la aviación Argentina co- 
menzó a preparar el hostigamien- 
to de los buques y la zona no tar- 
daría en ser llamada por los ingle- 
ses como el “callejón de las 
bombas”. Los aviones salieron en 
distintas oleadas apenas hubo 
buen tiempo, que duró todo el día, 
los Dagger participaron en los pri- 
meros ataques, usando por pri- 
mera vez las bombas Mk.17 de 
500 kilos de los Canberra, además 
de las retardadas BRP de 250 ki- 
los. Salieron primero dos escua- 
drillas (“Nandú “y “Рето”) des- 
de Río Grande y otras dos ("Le- 
ón” y “Zorro”) desde San Julián. 

La fragata atacada era la НМ5 
Ardent, tipo 21, averiada ya por 
un Skyhawk y rematada por los A- 
40 del COAN. La salida siguien- 
te fue de las escuadrillas “Ratón” 
y "Laucha”. Como la primera se 
demoró los “Laucha” fueron pri- 
meros. Estaba formada por el ma- 
yor Puga y los 1% ttes. Román y 
Callejo. 

El mayor Puga había recibido un 
impacto en el parabrisas, justo a 
la altura de su cabeza y la bala no 


llegó a perforar el blindaje. Los 
aviones habían logrado averiar a 
la fragata HMS Brilliant. 

La escuadrilla "Ratón" volaba 
detrás de los "Laucha”, a unos 
minutos. Sobrevolando Gran Mal- 
vina, el capitán Donadille, líder de 
la escuadrilla, avisó que faltaba un 
minuto y medio para entrar al es- 
trecho. Todos los pilotos sobre- 
vivieron y es muy posible que uno 
de los Sea Harrier haya sido de- 
mibado, aunque los ingleses no lo 
han reconocido. 

Terminaba el 21 de mayo, el día 
de mayores acciones para los 
Dagger con cinco aviones y un pi- 
loto perdido. Al día siguiente no 
hubo salidas por el mal tiempo y 
el 23 dos de las tres escuadrillas 
debieron regresar por la misma ra- 
zón, aunque el avión del teniente 
Héctor Volponi fue derribado por 
un Sea Harrier. Más tarde, otra 
escuadrilla atacó blancos terres- 
tres. El 24 de mayo averiaron al 
buque de desembarco RFA Sir 
Bedivere, aunque otro piloto y 
tres aviones se perdieron. Las mi- 
siones continuaron en los días si- 
guientes sin mayor éxito y el 29 
de mayo fue derribado el tenien- 
te Bernhardt por un misil Rapier, 
perdiendo la vida. 

Por una alerta sobre posibles 
barcos cerca de San Julián tres 
Dagger fueron replegados a Tan- 
dil esa noche, regresando poco 
después. Si bien el 4 y 5 de junio 
hicieron algunas salidas, en es- 
pecial de ataque a blancos te- 
rrestres, no sería hasta el 8 de ju- 
nio en que podrían atacar nueva- 
mente un buque. Ese día los in- 
gleses intentaban desembarcar 
en Fitzroy con los RFA Sir Galla- 
had y Sir Tristam, que fueron ata- 
cados y destruidos por los Sky- 
hawk. Las escuadrillas "Perro" y 
“Gato” de Dagger fueron envia- 
das para participar en la acción. 
Los “Gato” atacaron detrás de 
los “Perro” y todos menos el ter- 
cero lanzó sus bombas a pesar 
del nutrido fuego antiaéreo. Aun- 
que ninguna bomba explotó la 
HMS Plymouth quedó fuera de 


combate al estallar una carga de 
profundidad que llevaba por el im- 
pacto de los cañones de 30mm. 

El 13 de junio se hicieron las úl- 
timas misiones, operando desde 
Río Gallegos los aviones de Río 
Grande, destacándose el ataque 
a un Lynx, sin éxito. A la madru- 
gada del día siguiente la guarni- 
ción Argentina en Malvinas acor- 
dó un cese del fuego con los in- 
gleses y la guerra terminó. Se ha- 
bían perdido once Dagger y cinco 
pilotos, participando en el hundi- 
miento de la fragata Ardent junto 
al Lynx XZ251, dejando fuera de 
combate al destructor Antrim y a 
la fragata Plymouth, averiando el 
buque de desembarco Sir Bedi- 
vere, además del posible derribo 
de un Sea Harrier (sic), 


De nuevo en Tandil 


Apenas iniciada la guerra los in- 
gleses y canadienses de las fir- 
mas Marconi y Ferranti, que tra- 
bajaban en la homologación del 
prototipo del “Finger” (proyecto 
SINT), se fueron del país dejando 
una parte del proyecto sin solu- 
ción, de todos modos los inge- 
nieros argentinos continuaron tra- 
bajando. En agosto se inició el pro- 
grama REl, Reemplazo Equipa- 
miento Inglés, iniciando contactos 
con diversas empresas a fin de 
posibilitar el reemplazo de los 
componentes de origen británico. 

En marzo de 1983 comenzó la 
serie de vuelos de ajuste y ho- 
mologación del prototipo Finger І 
(С-408) en Río IV con software 
desarrollado por la Fuerza Aérea 
y HUD de Thompson CSF en lu- 
gar de Marconi, mientras se de- 
sarrollaba el Finger ІІ con HUD y 
unidad electrónica francesa de la 
misma empresa en lugar de Fe- 
rranti, pero sin ADC, como una 
versión intermedia, manteniendo 
el radar israelí. Esta variante, se- 
gún los planes de la FAA de ese 
año, sería producida en el país en 
el ARMACUAR aunque los re- 
cortes de presupuesto que se hi- 
cieron más notorios luego de la 


asunción del presidente Raúl Al- 
fonsín el 10 de diciembre de 1983, 
imposibilitaron su inicio. Paralela- 
mente, en noviembre el C-408 co- 
menzaba con las pruebas de tiro. 

También, desde su llegada al pa- 
ís el 4 de junio de 1982, los diez 
Mirage M-VP comprados a Perú 
servían en la VI Brigada Aérea con 
las matrículas de los aviones per- 
didos en la guerra. Junto a ellos, 
durante el conflicto llegaron más 
de 30 misiles AS-30 aire/superfi- 
cie y dos AS-20 de ejercicio, que 
se podían emplear con ambos 
modelos. Además el armamento 
lo componían bombas conven- 
cionales, Shafrir y coheteras LAU- 
51, LAU-61, LAU-10 y Mambo- 
retá, de producción nacional. 

En julio de 1983, al tiempo que 
finalizaba la conversión del C-405 
en Finger ll о semi Finger, el Co- 
mando de Material planificó las 


modificaciones que se harían en 
los Dagger а los niveles Finger Il, 
IA у NB. Como había once uni- 
dades electrónicas Ferranti, on- 
ce aviones llevarían ese equipo, 
HUD Thompson CSF y software 
original, siendo de este modo los 
Finger ПА. Los Finger IIIB serían 
los aviones con unidad electróni- 
ca y HUD de Thompson CSF, 
mientras que llevarían la cuarta 
edición del software desarrollado 
por la Fuerza Aérea y una nueva 
interfase para que el radar y el 
ADC israelíes puedan trabajar con 
los equipos franceses. Los Dop- 
pler ingleses fueron mantenidos, 
ya que había cantidad suficiente. 
El Finger IIIB sería la variante de- 
finitiva. 
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IAI M5 Dagger 
biplaza 
despegando. 
(Horacio J. Clariá) 


Durante ese año se recibió ade- 
más el simulador, proveniente de 
Israel, comprado en el primer con- 
trato; el 19 de abril se evaluó el 
blanco remolcable Politronic para 
ser utilizado con los Mirage INEA. 
La conclusión de la memoria de la 
VI Brigada Aérea de ese año ex- 
presaba que "se pudo superar el 
problema por la suspensión de la 
provisión de la computadora cen- 
tral, visor y central aerodinámica". 


= Dagger en vuelo 
con bombas de 
propósitos 
generales de 
125 kg. 
(Archivo autores) 


En 1984 la cantidad de Dagger 
en dotación era de 26 aeronaves, 
alas que se sumaban en la VI Bri- 
gada cinco Mirage VP. Los otros 
cinco permanecían en el Area de 
Material Río IV en depósito. La bri- 
gada además poseía el Aero- 
commander AC-500U T-134 y los 


El С-432 todavía 
como Dagger en los 
años ochenta. 
(Archivo autores) 


і 
Cabina del Finger. 
(Archivo autores) 


Finger en vuelo = 
sobre las nubes. 
(Santiago Rivas) 


Dos Dagger = 
biplazas se 
aprestan a 

despegar. 

(Juan Carlos 

Cicalesi) 


Dramática foto del 
RFA Sir Bedivere 
bajo el ataque de 
los Dagger en San 
Carlos. 

{Archivo autores) 


FMA/ Cessna 182J PG-341 y 
348. Las horas voladas durante 
ese año fueron 3.465 entre los 
Dagger y los М-УР. 


HUD. El 18 de octubre hizo el pri- 
mer vuelo el C-427 como prototi- 
po del Finger IIIA y el 10 de di- 
ciembre fue entregado a la VI Bri- 
gada junto al C-422, también mo- 
dificado, al tiempo el C-405 
entraba en Río IV para ser llevado 
de Finger Il a Finger ПА junto al C- 
420, el C-408 seguía como Finger 
1. Como parte de la homologación, 


Durante ese año los aviones 
modificados recibieron una nueva 
proa, similar a la del Kfir, más el 
equipamiento de a bordo, pero sin 
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durante 1983 y 1984 se efectua- 
ron vuelos de navegación e inter- 
cepciones. En esos tiempos había 
equipos para completar seis avio- 
nes en las configuraciones Finger 
1 y ll, mientras se esperaba la re- 
cepción de los restantes. 

El 16 de mayo de 1985 se pro- 
dujo la pérdida de otro Dagger, 
cuando el C-431 se accidentó a 
las 11:09 mientras hacía un es- 
cape en un ejercicio de tiro aire 
/tierra en el polígono de tiro de 
Mar Chiquita, en la provincia de 
Buenos Aires. El capitán Norber- 
to Cayetano Prior pudo eyectar- 
se sin problemas. 

El acontecimiento más impor- 
tante de ese año ocurrió el 4 de 
septiembre cuando se produjo el 
primer vuelo de un presidente en 
Mirage, día en que el mayor Mir 
González llevó al presidente Raúl 
Alfonsín en el C-438, despegan- 
do de Tandil а las 10:00 de la ma- 
ñana con el indicativo “Patria”. 


Durante ese año, los Dagger vo- 
laron 3.200,15 horas, cuatro avio- 
nes recibieron la modificación ra- 
dioeléctrica del proyecto SINT 
(Fingen y recibirían en poco tiem- 
po los demás equipos, que ya es- 
taban en el país, mientras que los 
cuatro aviones modificados conti- 
nuaban con sus vuelos de homo- 
logación y ajuste. En octubre la 
Fuerza Aérea y ELISRA definieron 
las necesidades para el desarro- 
По del prototipo Finger ІМ, que se- 
ría un Finger IIIB con la integración 
de un receptor de alerta radar 
(RWR, Radar Warning Receiver) 
y el prototipo designado fue el C- 
412, aunque finalmente esta mo- 
dificación no sería llevada a cabo. 

Ese año la Fuerza Aérea realizó 
el segundo ejercicio de combate 
aéreo disimilar de un total de sie- 
te que se harían en los años si- 
guientes, llamado Operativo Zon- 
da 85, repitiendo al Zonda 84 
efectuado entre el 24 el 30 de ји- 
nio de 1984, en el cual participa- 
ron el Grupo II de Vigilancia y Con- 
trol del Espacio Aéreo y todas las 
brigadas menos la |, Пу X. En es- 
tos ejercicios se realizaban com- 
bates aéreos entre los distintos 
modelos de aviones de la Fuerza 
Aérea, enfrentándose los Mira- 
ge IIIC, Mirage ШЕ, IAI М5, A- 
4B/C Skyhawk, lA-58A Pucará, 
Могапе Saulnier Paris y F-86F Sa- 
bre. Aquí el Mirage IIIC se mostró 
como el aparato más ágil de to- 
dos a grandes velocidades. Tam- 
bién en estos ejercicios se efec- 
tuaron comprobaciones del ren- 
dimiento de los diferentes mode- 
los de Mirage; en estos casos un 
IAI M5 volaba con un M-IIIC y un 
М-ПЕД, a 300 nudos de velocidad 
aceleraban a fondo y siempre el 
М-ІІС era el primero en alcanzar 
los 500 nudos, luego, a 550 nu- 
dos los tres inclinaban 30° la proa 
hacia arriba y el M-IIIC ега el que 
más altura alcanzaba. 


El Finger operativo 


En 1986 el Dagger C-423 fue 
transformado en Finger IIIB mien- 
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Aviones IAI М5 Dagger/ Finger еп la Fuerza Aérea Argentina 


Matrícula N*serie Ака Estado actual Observaciones 4 
С-401 5-07 26-11-78 Е/5 _ ‚диета camuflado, desprogramado transitoriamente. 
C402 5-18 26-11-78 Е/5 rado transitoriamente. 
С-403 5-16 26-11-78 21-5-8202 Петірасо| рогш un AIM-9L lanzado desde el Sea Harrier ZA190. El piloto capitán Donadille se 
eyectó. | 
С-404 5-12 26-11-28 21-5-82 Derribado por. un п AIM- 9L lanzado desde el Sea Harrier 24190. El piloto mayor Piuma se eyectó. 
С-405 5:03 26-11-78 31-5-94 Convertido a Finger Il y luego ША. Abortó el despegue en una salida táctica de tiro еп Tandil. La 
barrera de contención fue retraída por un malentendido entre Іа torre y el piloto. El avión se in- 
cendió y se destruyó al salirse de pista, Piloto ileso. | 
С-406 5-13 26-11-78 26-11-79 Ассідепгаао cerca de Azul (Prov. de Buenos Aires) con destrucción total.. 
С-407 526 61278 21-582 Derribado por un AIM-9L lanzado desde el Sea Harrier ZA175. El piloto primer teniente Senn se 
Еш Бола... Ф" E eyectó. 
С-408 5-00 29-1-79 E/S Prototipo de Finger l. Luego Finger IIA. / 
С-409 5-10 6-12-78 21-85-82 Derribado por un AIM-9L lanzado desde el Sea Harrier XZ455. El piloto primer teniente Luna se 
eyectó. 
С-410 5-06 23-11-78 24-5-2 Derribado porun АІМ-91 lanzado desde el Sea Harrier ZA193. El piloto teniente Carlos J. Castillo 
falleció. 
C411 502 281278 1991  Fingerlll.Desprogramado ч 
С-412 5-49 28-12-78 E/S Finger Il > 
C413 5-40 23-1-79 15-10-95 Ғіпдегі!А. Accidentado con destrucción total en proximidades de Mar Chiquita (provincia de 
Buenos Aires) ро! зогроіѕіпд. El piloto se eyectó. 
C414 S-41 23-1-79 E/S  FingerlllB. Despro ado transitoriamente por un accidente menor el 9-4-91. Sigue camuflado. 
5-4 23-1-79 E/S Finger lil 
(0-06! 523 3479 (5 EFG. > 
(С07 547 29179 E/S  Fingerlll 
С-418 546 3-4-79 12-6-87 Accidentado cerca de Tandil. con destrucción total. Piloto capitán Fernando Robledo eyectado. | 
C419 5-35 23-12-80 24-5-82 Derribado por un AIM-9L lanzado desde el Sea Harrier XZ457. El piloto mayor Puga se eyectó. 
C420 538 3-79 E/S Convertido en Finger ША a re 
_С-421 ` 545 47-79 1995  Fingerlll. Desprogramado. | pad Е 
С-422 8:39 34-79 Е/5 Finger IIIA 
0423 8534 4779 Е/5 Finger 8 ez 
С-424 5-7 4-27-79 2001 Finger: Ill. Desprogramado. 
C425 Т02 47-79 7-10-80 Паадег Біріпга. Accidentado cerca de Tandil con destrucción total. | Р 
С-426 Т-05 147-79 Е/5 Dagger biplaza. 
С-427 5-48 15-2482 25-10-93 Modificado como prototipo a Finger еп Israel. Prototipo del Finger IIIA. Quemado accidental- 
mente en Río IV 
С-428 5-31 29-5-81 21-5-82 Derribado por un misil antiaéreo Seawolf lanzado desde la HMS Broadsword. Piloto teniente 
= Pedro l. Bean falleció. 
С-429 5-27 29-5-81 18/10/00 Ғіпдегі!І. Accidentado en Tandil, cuando perdió una rueda del tren principal, capitán Anzuinelli 
75 М нн: - efectúo una eyección controlada. 
C430 525 12-481 24-582 Derribado por un AIM-9L lanzado desde el Sea Harrier XZ457. El piloto capitán Díaz se eyectó. | 
С-431 5-32 29-581 16-5-85 Ассідепіадо соп destrucción total en proximidades de Mar Chiquita (provincia de Buenos Ai- 
res). Piloto capitán Prior eyectado. с 
C432 520 279-81 Е5 Finger ll. E 
С-433 524 29-3-81 1-5-82 Derribado, porun АІМ-91 lanzado desde el Sea Harrier Х2455. El piloto primer teniente José L. 
rat Я ДР ДЕ Ardiles: falleció. EN 
С-434 $-51__27-9-481__ 21-6-04 Piloto о eyectado. 
С-435 5-22 27-9-81 19-11-88 Accidentado e еп Comodoro Rivadavia tras una emergencia en el motor. Piloto capitán Justet 
4 eyectado. 
С-436 5-29 29-781 29-5-52 Derribado sobre el Estrecho de San Carlos por ип misil antiaéreo Rapier. El piloto teniente Juan 
D. Bernhardt falleció. 
0437 5-19 27-981 23-5-82 Derribado sobre la Isla Pebble por un AIM-9L lanzado desde el Sea Harrier ZA194. El piloto te- 
НА А niente Hector R. Volponi falleció. 
С-438 Т-04 29-5-81 E/S Dagger biplaza. Utilizado para llevar a volar al presidente Raúl Alfonsín el 4-9-85. 
C439. T07 29581 E/S Dagger biplaza. E 
Diferencias entre las distintas versiones de Finger 
Unidad Electrónica HUD ADC _ Radar _ Doppler Software RWR 
Ғіпдег | Ferranti _Canadian Marconi Elta Elta EL M-2001B Inglés Inglés No tiene 
| Finger Il Thompson CSF Thompson CSF Мо йепе  EltaELM-20018 Inglés Argentino Notiene 
FingerllA_ Ferranti | Thompson CSF _ Elta Elta EL М-2001В Inglés Inglés No tiene 
ҒіпдегІІВ Тһотрзоп CSF Thompson CSF Elta Elta El M-20018 Inglés Argentino Notiene | 


FingerlV Thompson CSF 


Thompson CSF Elta Elta EL M-2001B Inglés Argentino Sitiene 
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Proa de Кігеп 
donde se ve el 
radar 

ELTA EL M-2001 
empleado en el 

Finger. 

(Archivo autores) 


Finger aterrizando = 
con el paracaídas 
desplegado. 
(Santiago Rivas) 


Bomba retardada = 
por-paracaldas 
Explosivos Alaveses 
de 250 kg con 
espoleta 550 en el 
soporte ventral de 
un Dagger. 
(Guillermo Posadas) 


El C-420 convertido 
en Finger ША. 
(Archivo autores) 

т 


tras el vicecomodoro Sapolski hi- 
zo vuelos de homologación de ti- 
ro aire tierra, lanzando cien bom- 
bas de 125kg. El capitán Callejo 
hizo pruebas de tiro aire- aire usan- 
do los cañones, seguidos en 1987 
por evaluaciones con Shafrir. Un 
experimento para emplear cohe- 


forma, gracias al buen comporta- 
miento del software y todos los 
sistemas el Finger quedaba ho- 
mologado, al tiempo que ya ha- 
bía unos 14 equipos completos pa- 
ra modificar los aviones. 

El 13 de noviembre de 1986 se 
festejaron las primeras 25.000 ho- 
ras de vuelo de los Dagger/Fin- 
ger, que ese año sumaron 3.195. 
El 7 de noviembre de ese año; an- 
te un requerimiento de la X Bri- 
gada Aérea de Río Gallegos, equi- 
pada desde su creación en 1983 


tes Zuni desde las coheteras LAU- 
10 resultó fallido debido a las fuer- 
tes vibraciones que experimenta- 
ban las coheteras al momento del 
lanzamiento y que terminaron des- 
prendiéndose del avión. De esta 
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con cinco Mirage ШС, los Mira- 
ge VP fueron transferidos a dicha 
unidad y modernizados, quedan- 
do solamente 25 Dagger/Finger 
en la VI Brigada Aérea. 

En marzo de 1987 se confec- 
cionaron los planos y se inició el 
proceso de fabricación de matri- 
ces y moldes para los tanques in- 
ternos de los aviones Mirage Шу 
Dagger/ Finger. Durante ese año, 
comenzó la modificación del grue- 
so de la flota al estándar Finger, 
alcanzando al final del año cator- 
ce Finger ПА y В, quedando otros 
seis kits completos de equipos 
para instalar. La modernización no 
alcanzaría a los tres Dagger bi- 
plazas que habían en dotación. 


El 12 de junio otro accidente 
volvió a ocurrir en el sistema de 
armas, cuando el C-418 se acci- 
dentó cerca de su base, aunque 
el piloto, capitán Fernando Ro- 
bledo pudo eyectarse. Así la do- 
tación se redujo a 24 aparatos con 
2.382 horas voladas en ese año. 

Debido a los continuos recor- 
tes presupuestarios y a la trans- 
ferencia de los Mirage M-VA a Río 
Gallegos, se ordenó el traslado 
durante 1988 del personal y ma- 
terial de la VIII Brigada Aérea, 
equipada con los quince Mirage 
ПЕА/РА que quedaban, dado que 
esa unidad sería desactivada. 

El 7 de marzo fueron recibidos 
los aviones de la VIII Brigada Aé- 
rea, que pasaron a formar el Es- 
cuadrón Il de la УІ Brigada (los 
Dagger/ Finger formaban el Es- 
cuadrón |), el 19 de noviembre la 
dotación se redujo nuevamente 
con la pérdida del C-435 que se 
accidentó en Comodoro Rivada- 
via debido a problemas en el mo- 
tor, logrando eyectarse su pilo- 
to, el capitán Justet. 


El Finger үн” а! 
Mirage ІІІ 


А comienzos de 1989, durante 
el gobiemo del Dr. Alfonsín, se eva- 
luó una nueva compra de Kfir, es- 
ta vez del modelo C7 nuevos. Con 
ese objetivo en el mes de marzo 
el Ministro de Defensa argentino, 
Dr. José Horacio Jaunarena viajó 
a Israel con personal de la FAA pa- 
ra evaluar los aviones y negociar 
un contrato, aunque la compra no 
se llevaría a cabo por la caída del 
gobierno de Alfonsín producto de 
una grave crisis económica. 

Por esos tiempos y hasta fines 
de 1991 los Finger y los Mirage 
ПЕА/РА fueron recibiendo un es- 
quema de pintura en gris de su- 
perioridad aérea, aunque el C-401 
y el 411 по lo hicieron por quedar 
fuera de servicio en esa época En 
1989 volaron 3.800 horas, pero 
inmediatamente, con la asunción 
del presidente Carlos Menem co- 
menzó un recorte presupuestario 


mucho más marcado, volando еп 
1991 solamente 1.039 horas con 
una disponibilidad promedio de 
menos de cinco aviones durante 
todo el año. En esa misma épo- 
ca, debido a la ingestión de una 
antena por el C-414 en vuelo a ba- 
ja altura quedó fuera de servicio 
hasta el día de hoy, manteniendo 
su pintura camuflada. 

Para ese entonces la FAA co- 
menzó a estudiar la posibilidad 
de reemplazar a su aviación de 
combate formada por los A- 
4B/C, Mirage Пу M-5 Finger рог 
los F/A-18 Hornet y eventual- 
mente F-16 Fighting Falcon. La 
respuesta de los Estados Unidos 
fue rotundamente negativa para 
los F/A-18 y en el caso del Ғ-16 
“по por el momento”. Finalmen- 
te, solo los A-4B/C serían re- 
emplazados, por A-4M moderni- 
zados al estándar A-4AR, mien- 
tras los Mirage III y Finger per- 
manecieron en servicio. 

El 25 de octubre de 1993 el C- 
427 sufrió un incendio durante 
pruebas en el mamelón del Área 
Material Río IV y quedó total- 
mente destruido. Esta pérdida fue 
seguida el 31 de mayo de 1994 
por el C-405 que, durante una sa- 
lida táctica de tiro abortó el des- 
pegue. Debido a un malentendido 
entre la torre y el piloto la barrera 
de contención fue retraída y el 
avión se incendió luego de salir- 
se de pista, el piloto resultó ile- 
so y el avión perdido. 

Еп 1995 el presupuesto fue li- 
geramente aumentado, retornan- 
do una operatividad más o menos 
normal con 21 aviones de dotación, 
aunque el C-408 estaba a dispo- 
sición del CEASO (Centro de En- 
sayos de Armamentos y Sistemas 
Operativos), basado en Río IV. En- 
tre el 8 y el 31 de marzo los Fin- 
ger participaron de la campaña de 
tiro aire- tierra en el campo de tiro 
de Mar Chiquita y el 26 de abril, 
cumpliendo la Orden de Operacio- 
nes 1/95, efectuaron salidas tácti- 
cas y lanzamiento de munición de 
guerra en el campo de tiro Antuna, 
provincia de San Luis, saliendo des- 


de la unidad. Los ejercicios siguie- 
ron con la Orden de Operaciones 
2/95 Patagonia, que consistió en 
el despliegue de varios Mirage Пе 
IAI M5 a Río Gallegos. Entre el 12 
y el 30 de junio repitieron la cam- 
paña de tiro aire tierra en mar Chi- 
quita y el 29 de junio, cumpliendo 
la Orden de Operaciones 3/95 Ca- 
rancho, efectuaron salidas tácticas 
y tiro aire- superficie en el campo 
de tiro de la V Brigada Aérea de Vi- 
lla Reynolds, San Luis. 

Con motivo de la poca actividad 
de los años anteriores, los pilotos 


JAI M5 DAGGER/FINGER 


Uno de los 
primeros Finger, 
aún camuflado, en 
un búnker en la 
Patagonia. 


los Finger que permanecían en 
inspección o en baja transitoria, 
algunos hasta la actualidad. 


(Archivo autores) 


= Dagger 
desplegados durate 
la guerra. 
(Archivo autores) 


= Llegada al país del 
0427. 
(Archivo autores) 


Dos Dagger 
acompañan a un 
Learjet en el 
regreso desde las 
islas tras una 
misión de ataque, 
nótense los 
tanques 


necesitaban adiestrarse en todo 
tipo de operaciones y por eso los 
ejercicios realizados fueron mu- 
chos, aunque el 14 de septiembre 
de 1995 sufrieron un nuevo acci- 
dente, cuando el C-413 se perdió 
еп Тапай al producirse lo conoci- 
do como Porpoising (inestabili- 
dad longitudinal), eyectándose su 
piloto el capitán Raúl Gómez. A 
pesar del aumento de aviones en 
servicio que se experimentó a par- 
tir de entonces por una mejor ra- 
cionalización de los medios con 
que contaba la unidad, eran varios 


suplementarios 
pintados en tonos 
marrones, 
provenientes de 
Perú. 

(Archivo autores) 


En enero de 1997 la FAA im- 
partió la directiva 01/97 por la cual 
los Mirage 5A Mara de la X Bri- 
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Los Dagger junto a 
los Skyhawk 
formaron la espina 
dorsal de la 
aviación de ataque 
argentina en 
Malvinas. 

(Archivo autores) 


Un Finger y un 
Dagger biplaza en 
vuelo. 

(Juan Carlos 
Cicalesi) 


Dos Dagger > 


retornan de una 
misión de 
bombardeo en las 
Malvinas 
acompañados por 
un Learjet. 
(Archivo autores) 


Dos Finger en 
rodaje durante el 
ejercicio 

Ceibo 2005. 
(Chris Lofting) 
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gada Aérea fueron destinados a 
la VI Brigada Aérea, desactivan- 
do el Grupo Aéreo X. 

Durante un año los Mirage 5A 
operaron en el Escuadrón Ins- 
trucción de la VI Brigada Aérea 
hasta que el 4 de junio de 1998, 
el Escuadrón X Cruz y Fierro (Ins- 
trucción), unidad en la que ope- 
raban en Río Gallegos volvió a na- 
сег, pero esta vez dentro de la VI 
Brigada Aérea de Tandil, operan- 
do además con los Dagger bipla- 
za y los Mirage ПРА еп la prepa- 
ración de los nuevos pilotos de la 


brigada. Este escuadrón respon- 
de a una idea de los años ochen- 
ta de crear una escuela de caza 
de Mirage, reuniendo en ese mo- 
mento a los Mirage IIIC y todos 
los biplazas en Іа IV Brigada Aé- 
rea de Mendoza. 


Operatividad del 
sistema 


En 1988, se presentó otro pro- 
yecto para la modernización de los 
aviones con el objetivo de que si- 
gan en servicio hasta el 2015 que 
incluían el cambio de sistemas por 
otros similares a los del A-4AR, 
renovación del sistema de armas 
y electrónica e instalación de la 
sonda de reabastecimiento en 
vuelo. Finalmente esta moderni- 
zación no se llevó a cabo y en su 
reemplazo, en 2001 se planificó 
incorporar algunos Mirage 
F1EDA/DDA ex Qataries que 
equipaban al Ala 14 del Ejército 
del Aire español en la base de Al- 
bacete y que estaban a punto de 
ser dados de baja. A pesar de que 
estas máquinas fueron inspec- 
cionadas por personal de la FAA, 
no se incorporaron. En esos mo- 
mentos, también se inspecciona- 
ron F-16A/B en depósito en el 
AMARC en Davis Monthan para 
que, luego de ser modernizados 
al nivel F-16C/D Block 30 y con 
aviónica similar al OA/A-4AR, se- 
an incorporados como un sustituo 
definitivo para el Finger y el M- 
ШЕА. Este proyecto finalmente no 
se llevó a cabo y las conclusiones 
a que llegó la FAA fueron que ya 
no se justificaba una moderniza- 
ción a los aviones, que pasaban 
los veinte años de servicio, sino 
que era mejor conseguir otros. 

Acutalmente, a los 287 años de 
su llegada, los IAI M5 Finger se 
preparan para retirarse del servi- 
cio activo en la VI Brigada Aérea, 
unidad rectora en combate aéreo 
de la Fuerza Aérea Argentina, de- 
jando lugar a un reemplazante aún 
no definido, que deberá abrir una 
nueva etapa en la FAA, de cara al 
siglo ХХІ. + 


Para conmemorar el 
75% Aniversario de 
la South African Air 
Force, el No.2 
Squadron pintó en 
1995 uno de sus 
Cheetah C en este 
vistoso esquema 
“piel de leopardo”, 
siendo bautizado 
rápidamente como 
“Spotty”. (SAAF) 


92 Fuerza Aérea 


primera generación 


Texto: FA 
Fotos: SAAF, Atlas, 5. Mafé 


El Programa Cheetah comenzó en Sudáfrica a finales de los setenta 
como un proyecto de prioridad estratégica, en orden a proporcionar a 
la SAAF una avión de combate efectivo hasta el comienzo del nuevo 
milenio, cuando será sustituido por el Saab Gripen. 


ste ambicioso proyecto tuvo porla ONU, en respuesta ala po- 1987 Atlas Aviation mostraba un 
- motivación еп el severo іса de apartheid instaurada рог Mirage considerablemente mo- 
embargo en la venta de equi- las autoridades sudafricanas. Diez dificado denominado Cheetah, el 
pos militares, impuesto еп 1997 años después, en diciembre de cual había sido desarrollado con 


Tríptico del Atlas Cheetah D. 


ATLAS CHEETAH 


ATLAS CHEETAH D 
Longitud то 16.0 т 
Envergadura 8.22 m 
Altura 45 m 


Planta motriz: 
Un SNECMA Atar 09C3 con un 


ATLAS CHEETAH C 


Longitud total 15.62 m 
Envergadura 8.22 т 
Superficie alar 34.80 т? 
Envergadura planos canard 


nos) 


externos. 


un considerable apoyo israelí (por 
parte de IAI). La conversión in- 
сішуд 23 células de Mirage ІІ de 
la SAAF -excepto los CZ, BZ y 
IIIR- y al menos 45 de Kfir 
С2/ТС2, еп un contrato por un 
importe de 1.7 billones de dóla- 
res y que incluía no solamente las 
células, sino también aviónica, га- 
dares y asistencia técnica. 


Un Mirage híbrido 


Así pues, se construyeron 16 
biplazas Cheetah D, 16 cazas 
Cheetah E, un Cheetah R de re- 
conocimiento y 38 Cheetah C - 
conocido inicialmente como pro- 
yecto “Сауа"-, siendo este últi- 
mo un avión de combate poliva- 
lente, la variante más avanzada, 
contando con un radar multimodo 


aterrizaje 160 nudos 


Pesos: 
en vacío operativo 7.340 kg 
máximo al despegue 13.600 kg 


Combustible: 
3.290 litros (depósitos inter- 
6.570 litros con tres tanques 


Prestaciones: 

velocidad máxima nivel del mar 
en configuración limpia, 1.8 
Mach; velocidad de crucero 
540 nudos; velocidad de 


empuje de 4.246 kg. en seco y E 
6.151 kg. con postcombustión. 


3.73 m 
Superficie planos canard 

1.66 m* 
Altura 4.5 m 


Planta motriz: 

Un SNECMA Atar 09K50 con 
un empuje en seco de 4.969 
kg. y 7.143 kg. con 
postcombustión. 


Pesos: 
máximo al despegue 16.200; 
carga máxima 5.600 kg. 


velocidad máxima en configu- 
ración limpia Mach 2.0 


Elta EL2032 (el previsto para el ІДІ 
Lavi), computadora de misión El- 
bit y sistema de guerra electróni- 
ca Elisra. El Cheetah C está mo- 
torizado con el Snecma Atar 9K- 
50, contando con sonda de rea- 
bastecimiento еп vuelo у 
parabrisas de una sola pieza -el 
del Mirage 2000-. Estos aviones 
han sido reconstruidos utilizando 
células de Kfir, sus matriculas co- 
mienzan a partir del número 341 
y concluyen en el 378. Los Che- 
etah D y E están propulsado por 
el inferior (en prestaciones) Atar 
9СЗ, de los que cinco biplazas 
fueron reconstruidos a partir de 
células de Kfir, pues sus matricu- 
las 858 a 862 rebasan las de los 
Mirage comprados a Dassault. En 
total fueron reconstruidos 11 Che- 
etah D a partir de Mirage 


1IDZ/D2Z (839 a 847, 849, 852 
y 853). Los 16 Cheetah E cons- 
truidos a partir de Mirage ІІЕ2. 
comprendían (819, 820, 822 a 
834 y 842), más la excepción del 
solitario Cheetah R (855 ex Mira- 
ge ІІВ22), también conocido co- 
mo “Proyecto 855”. 

Las características más sobre- 
salientes son las aletas canard, si- 
milares a las del Kfir, un morro 
igual en el Cheetah E y D; diente 
de perro en el borde de ataque de 
los planos, así como soportes adi- 
cionales para cargas, además de 
la mencionada sonda de reabas- 
tecimiento en vuelo, En los mo- 
delos D y E alojan en la proa un 
pequeño radar de telemetria aire- 
aire ELTA EL20018B. Los Cheetah 
pueden llevar todas las armas de- 
sarrolladas en Sudáfrica, inclu- 
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El Mirage ІІС2»- 


estuvo en servicio 
con el 2 Squadron 
desde 1963, hasta 
1990, interviniendo 
en las 
denominadas 
“guerras del 
matorral” en 
Namibia y 
Angola.(SAAF) 
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yendo los misiles aire-aire V3B 
Kukrilalcance 3.5 km.) y V3C Dar- 
ter(5 km.),y el U-Darter (8 km), 
así como el avanzado Python 4 is- 
raelí (15 km.). También el Chee- 
tah R experimentó con la deno- 
minada “ala de combate”, la cual 
contaba con aletas fijas en el bor- 
de de ataque y lanzadores para 
misiles en la punta de los planos. 


Distintas variantes 


Los Cheetah D fueron inicial- 
mente utilizados por la 89th Com- 
bat Flying School en la base aé- 
rea de Pietersburg en las misio- 
nes de conversión operativa y 
adiestramiento táctico. Tras el cie- 
rre de la base en 1992, fueron 
transferidos al 2 Squadron en 
Louis Trichardt donde se unieron 
alos Cheetah C. El Cheetah E en- 
tró en servicio en 1988, primero 


con la 89th CFS y posteriormen- 
te con el 5 Squadron, pero como 
se trataba de un modelo interino, 
fue retirado del servicio cinco 
años después, en 1993. En cuan- 
to al Cheetah C, variante definiti- 
va, el proyecto, clasificado como 
un "programa negro” concluyó en 
junio de 1995, con la entrega del 
38 y último avión, estando pre- 
visto que su vida operativa se pro- 
longue hasta el año 2015. Aunque 
no está reconocido oficialmente, 
el avión es una copia clónica del 
proyectado Israel Aircraft Indus- 
tries Kfir 2000. Incluso posee el 
empalme de 58 cm detrás de la 
cabina, que lo hace bastante más 
largo que el Mirage III o Kfir СТ, 
además del tren de aterrizaje re- 
forzado de este último. Como se 
mencionó previamente, su planta 
motriz la forma un turborreactor 
Snecma Atar 9K50, el mismo del 


Mirage Ғ1. Este motor le permi- 
te al Cheetah C un peso máximo 
al despegue de 16.200 kg. con 
una carga de 5.600 kg. Compa- 
rándolo con el 09С3 que impul- 
saba al Cheetah E, el 9K50 pro- 
porciona aproximadamente casi 
un 16% más de empuje en seco 
y un 13% con postcombustión a 
nivel del mar. Esto se traduce en 
una carrera de despegue entre un 
10/20% más corta, mientras que 
el tiempo entre despegar y subir 
a 40.000 pies se reduce de 8.2 а 
4.8 minutos. Por otra parte la du- 
ración de un viraje de 180 grados 
а 36.000 pies se recorta de 2.1 а 
1.1 minutos. 


El mejor Mirage de 
primera generación 


Actualmente 25 Cheetah C es- 
tán en servicio con el 2 Squadron 
en Louis Trichardt, unos 310 Кт. 
al norte de Pretoria (además de 
10 Cheetah D encuadrados en la 
2 Traning Flight) teniendo asigna- 
das cuatro misiones principales: 

- Operaciones contraaéreas, 
defensivas y ofensivas. 

— Ataque al suelo. 

- Reconocimiento. 

- Guerra Electrónica. 

El radar EL2032, de impulsos 
doppler, que trabaja en la banda 
X es superior en el modo aire-ai- 
re al APG-66 -соп un alcance su- 
perior a los 40 km.- del F-16A, 
mientras que el piloto dispone de 
un avanzado visor electrónico 
(HUD) así como visor de casco 
y sistema de mandos HOTAS 
(Hands-on-Throttle and Stick), 
además de dos pantallas multi- 
funcionales. El equipo de guerra 
electrónica Elisra es muy sofisti- 
cado y permite realizar contra- 
medidas activas y pasivas, es- 
tando montado en el interior de la 
célula. El Cheetah dispone de un 
total de nueve estaciones para 
cargas, incluyendo cinco bajo el 
fuselaje, pudiendo llevar hasta diez 
bombas de 250 kg., algo menos 
que los Mirage F1AZ, pero con la 
ventaja de poderlas lanzar con ma- 


yor precisión gracias а su siste- 
ma de navegación/ataque más 
avanzado, pudiendo también lle- 
var bombas guiadas por láser. 


Combate aire-aire 


En lo que concierne a la misión 
aire-aire, numerosas misiones de 
entrenamiento disimilar (DACT) 
se realizaron con los F1 antes de 
su retirada, el cual tenía mejores 
prestaciones, aunque el Cheetah 
es más maniobrable debido a sus 
canard y plataforma en delta. Su 
capacidad de viraje instantáneo 
es más elevada, pero decae con 
cierta rapidez debido a la mayor 
resistencia inducida. Así еп el mo- 
mento que vira, comienza a per- 
der velocidad, lo cual no ocurre 
con el F1. Según sus pilotos, а 
gran velocidad el Cheetah tiene 
un excelente comportamiento, 
buena aceleración supersónica y 
alabeo rápido. A baja velocidad, 
si el piloto posee cierta experien- 
cia, puede llevarlo en horizontal a 
100 nudos, hacer un viraje de pér- 
dida y una inversión a baja altitud 
debido al movimiento de cabeceo 
mejorado por los canard. En rea- 
lidad la maniobrabilidad ha mejo- 
rado un 25% con relación al Mi- 
rage ІІ, aunque su velocidad de 
aproximación continua siendo la 
misma, 190 nudos, ¡similar a la del 
Space Shuttle! lo cual demanda 
cierta pericia por parte de los pi- 
lotos. 

En resumen, el Cheetah C es 
un polivalente avión de combate, 
perfectamente adecuado -sus pi- 
lotos practican habitualmente el 
reabastecimiento en vuelo pro- 
porcionado por los cuatro Boeing 
707-320С en servicio con la SA- 
AF- a la nueva situación política 
y estratégica del país más rico y 
desarrollado del continente afri- 
cano, además de suponer un ade- 
cuado elemento de tránsito a los 
avanzados JAS39 Gripen de cuar- 
ta generación, que comenzarán a 
ser recepcionados por el 2 Squa- 
dron en 2008. + 


ATLAS CHEETAH 


= La SAAF dispuso de 
dos variantes de 
reconocimiento del 
Mirage ІП, el RZ y 
R2Z, actualmente 
retirados del 
servicio, aunque 
uno fue convertido 
en Cheetah R 
(Proyecto 
855).(H.Potgieter) 


Cheetah D y E 
repostando de un 
Boeing 707 de la 
SAAF.(H.Potgieter) 


El Cheetah E, 
construido a partir 
de células de 
Mirage ШЕ? (16) 
fue un modelo 
interino hasta la 
llegada del 
superlativo Cheetah 
C.(SAAF) 


= En total se 
construyeron 16 
biplazas Cheetah D, 
de los que dos se 
han estrellado, diez 
sirven con el 2 
Squadron, uno es 
utilizado como 
banco de pruebas 
del motor SMR95 y 
el resto es la 
reserva de atrición. 

== (SAAF) 
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En total la SAAF 
recibió de Dassault 
14 biplazas Mirage 
1102 y ШО2Ў, tres 
se perdieron en 
accidentes y once 
fueron convertidos 
en Cheetah 
D.(SAAF) 


El Mirage 11022 
849 fue convertido 
en Cheetah 
D.(H.Potgieter) 


El proceso уа ha 
concluido, el Mirage 
11022 844 уа es un 
Cheetah D, sólo 
faltan algunos 
detalles y la pintura 
gris.(DENEL) 


Cheetah С del No.2 - 
Squadron en 
configuración 

“limpia"(H.Potgieter) 
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No.2 Squadron “Flying Cheetahs” 


El escuadrón fue activado el 1 de octubre 
de 1940 en la base de Namuiki, siendo 
transferido a Oriente Medio tras concluir 
la campaña de Africa Oriental, operando 
desde la base de Amriya equipado con 
cazas Hurricane, Tomahawk y Kittyhawk 
respectivamente. La unidad se especiali- 
zó en las misiones de ataque al suelo y al 
final de la campaña en el norte de Africa, 
se la consideraba uno de los mejores es- 
cuadrones de caza- 
bombarderos de la De- 
sert Air Force. En el ve- 
rano de 1943, y equipa- 
do con Spitfire МК.5 se 
encontraba en suelo 
italiano apoyando a 
las tropas aliadas, rea- 
lizando también misio- 
nes de interdicción so- 
bre Yugoslavia. Al final 
de la guerra el escuadrón fue trasladado a Sudáfrica, donde sería de- 
sactivado justo meses después de ser reequipado con los Spitfire 
Mk.IX en Waterkloof. La era del reactor comenzó para el 2 Squadron 
con la llegada de los primeros DH Vampire a comienzos de 1950, pero 
el 25 de septiembre de ese mismo año fue enviado a Corea para apo- 
yara las fuerzas de la ONU, siendo agregado a la 18th Fighter Bomber 
Wing de la USAF, realizando su primera misión de combate el 19 de 
noviembre de 1950, equipado con F-51D Mustang. Hasta finales de 
julio de 1953 cuando concluyó este conflicto, el Мо. 2 Squadron efec- 
tuó 10.373 salidas con Mustang y 2.032 con F-86F Sabre, perdiendo 
un total de 34 pilotos fallecidos, desaparecidos o prisioneros. Tras su 
regreso a Sudáfrica, el escuadrón fue reorganizado en la base Swart- 
kop con DH Vampire y Harvard, para en 1958 equiparse con los Cana- 
dair Sabre Mk.6 y trasladarse a Waterkloof. Cinco años después co- 
'menzó a operar los Mirage ІІС2 y posteriormente los biplazas ІІВ2. En 
octubre de 1978 los Flying Cheetahs cambiaron de base а Hoedspruit, 
donde permaneció hasta octubre de 1990, cuando fueron retirados 
los últimos Mirage lll. El 2 Squadron fue temporalmente equipado con 
Cheetah E durante un año, hasta que comenzó a recibir en 1993 los 
Cheetah esta vez en la nueva base de Louis Trichardt, estando actual- 
mente equipado con 25 Cheetah C y diez Cheetah D, formando el 
principal vector de defensa aérea de la República de Sudáfrica. 


Cheetah D en 
configuración 
limpia, excepto dos 
misiles aire-aire de 
guiado infrarrojo 
Kentron V3C 
Darter. 


4 
El biplaza Cheetah 
D es esencialmente 
un Kfir ТС2/7, 
aunque con el 
motor Atar 90 en 
lugar del GE J79 y 
una aviónica 
distinta. (SAAF) 


= Cheetah С número 
77, tras un ataque 
contra vehículos 
blindados en un 
polígono de 
tiro.(H.Potgieter) 
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Mirage 111 de plástico 


Texto; Federico Wichi y del Val 
Fotos: Е Wichi, б. Galmarini, SR, JCC, S. Degraef, 5. Mafé 


Artífice del resurgimiento de la industria aeronáutica francesa de postguerra, y 
verdadero mito en el Ejército del Aire, es el caza europeo más famoso y 
emblemático de la aviación moderna. 


llá рог los primeros años cincuen- 
A: y al amparo de las lecciones 
prendidas en la Guerra de Corea, 

el Ejército del Aire Francés emitió un re- 
querimiento para un caza interceptador 
ligero, con una gran capacidad de trepa- 
da. Se presentaron varios contendientes, 
entre ellos Marcel Dassault (MD) con su 
Mystere Delta (denominado más tarde 
Mirage |), dotado de una propulsión mix- 
ta de reactores y motor cohete, y de un 
ala en forma de delta. Posteriormente, en 
vista del callejón sin salida que suponia 


(poca autonomía, capacidad de arma- 
mento polivalencia), se modificaron las 
especificaciones, orientándolas hacia un 
avión polivalente de mayor peso; MD mo- 
dificó su diseño haciéndolo poco a poco 
mayor y más pesado, y tras algunas va- 
riaciones nació el mítico Mirage ІІ, que 
puso a la industria militar aeronáutica fran- 
cesa en condiciones de competir con los 
EEUU. en los diferentes mercados, algo 
realmente impensable hasta entonces. 
De la primera variante operativa (Mi- 
rage ІІС), que entró en servicio con Fran- 


MIRAGE 111 DE PLÁSTICO 


cia, Sudáfrica e Israel, evolucionaron una 
pléyade de variantes adaptadas a las ca- 
pacidades, requerimientos y economías 
de un amplio abanico de clientes. Por ello 
no es de extrañar el éxito rotundo del 
avión en el mercado de la exportación, 
sirviendo en países tan diferentes co- 
mo Argentina, Chile, Egipto, Libia, Isra- 
el, Sudáfrica, Colombia, España, Suiza, 
Bélgica, Australia, Brasil, Pakistán, Ve- 
nezuela, etc., y que se hayan construido 
en todas sus variantes, incluidas las co- 
pias israelíes (Nesher y Kfir) y sus de- 
sarrollos posteriores (Mirage 5 y 50, Pan- 
tera, Cheetah) cerca de 1.800 aparatos, 
que continúa siendo el mayor número ja- 
más construido de un avión europeo de 
postguerra. 

En lo que respecta a su paso por Es- 
paña, hay que remontarse hasta pasados 
algunos años en la posguerra mundial, 
cuando España dejó de ser un país pros- 
crito para las potencias europeas. Nues- 
tros ejércitos comenzaron entonces a 
aprovisionarse casi exclusivamente de 
material americano, en su mayor parte 
procedente de los programas de ayuda. 
Sin embargo, algunos conflictos de la épo- 
ca, en los que los EE.UU vetaron la utili- 
zación de su material, pusieron de mani- 
fiesto la conveniencia de disponer de fuen- 
tes de aprovisionamiento alternativas. Ello 
condujo a replantear el suministro de las 
Fuerzas Armadas españolas y se inició la 
política de doble abastecimiento (Francia 
y los EE.UU.) que ha continuado hasta no 
hace demasiado tiempo. 

La compra del Mirage ПЕЕ fue el fruto 
de esta nueva estrategia, ya que el grue- 
so de la aviación de caza del Ejército del 
Aire lo constituían los venerables Sabres, 
por entonces ya un material muy anti- 
cuado. Se inició entonces el estudio pa- 
ra la compra de nuevo material, y resul- 
tado del mismo fue la compra de 24 Mi- 
rage ПЕЕ (código С.11 en el EdA) y 6 Mi- 
rage ІІРЕ (código CE.11) a Francia. Los 
primeros llegaron en 1970, y los últimos 
en 1972, alos que se añadió en 1973 otro 
biplaza para sustituir al accidentado 
CE.11-16. 

El avión está ampliamente represen- 
tado por diferentes fabricantes en mu- 
chas de sus variantes y en casi todas las 
escalas, de manera que es seguro que 
olvido algunas. Existen maquetas exce- 
lentes a 1/72 (PJ Productions, en resina 
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y no disponible en España), y otras acep- 
tables con dimensiones correctas pero 
no demasiado detalle (Heller, con calcas 
españolas). También hay modelos a 1/32 
y 1/144 (Revell) y 1/50 (Otaki, reedita- 
dos por otras marcas), pero casi todos 
ellos provienen de moldes antiguos y su 
calidad general no está a la altura de las 
producciones actuales. Sin embargo, no- 
sotros nos centraremos en los comer- 
cializados en escala 1/48, por conside- 
rar que es la que ofrece el mejor com- 
promiso entre detallado general y tama- 
ño final. 

En esta escala, Heller tiene en catálo- 
go una caja para las versiones С ó В. Aun- 
que el grabado es hacia el exterior y el 
molde tiene bastantes años, hasta hace 
poco tiempo era la mejor representación 


a escala del avión real, con una buena ca- 
lidad en cuanto a las dimensiones, pa- 
nelado y con un detallado razonable de 
las cabinas y los pozos del tren de ate- 
rrizaje. Además, con modificaciones en 
resina de fabricantes franceses (Ouragan 
Models, inédito en nuestro país) se pue- 
de hacer una versión E, que sirvió en Es- 
paña. 

También el modelo de ESCI (ahora re- 
editado por Italeri) es básicamente co- 
rrecto, Al igual que el de Heller, proviene 
de un molde muy antiguo y tiene los pa- 
neles en relieve, aunque carece de la ca- 
lidad del primero. Sin embargo, la versión 
ofrecida es la E, y lleva calcas españolas 
razonablemente parecidas a las reales. 

Más interesantes son los que fabrica 
Fonderie Miniature. Se trata de modelos 


de producción corta, y utilizan el Mirage 
ІІС de Heller como base, con abundan- 
tes piezas en resina y metal blanco para 
la cabina, pozos del tren, tobera, asien- 
to, etc. Dispone de varias referencias pa- 
ra un modelo В, un ПІН un 5, y un Е, 
Centrándonos en esta última, se ofre- 
ce un nuevo fuselaje panelado hacia aden- 
tro, aunque hay que comentar que esto 
supone regrabar las partes que provie- 
nen de la maqueta de Heller, cuyo deta- 
lle está en relieve, Estos modelos nece- 
sitan bastante trabajo de lijado y ajuste 
típico de este tipo de producción (*shor- 
run”). No obstante, las resinas y meta- 
les de la cabina, tren de aterrizaje y to- 
bera son excelentes, y permiten una gran 
calidad final. Hasta hace poco tiempo no 
se podían conseguir en España, excepto 
en algún comercio muy especializado o 
por correo, pero esta marca se distribu- 
ye ahora con regularidad en España gra- 
cias a una joven y dinámica tienda del sec- 
tor en Valencia llamada "Pieza a Pieza" 
Con bastante trabajo y paciencia, con 
alguna de las maquetas anteriores se pue- 
den conseguir excelentes réplicas, espe- 
cialmente con las últimas mencionadas. 
Sin embargo todas ellas (en cualquier es- 
cala) quedan en segundo plano al compa- 
rarlas con el Mirage ІС.) recientemente 
comercializado por la marca Eduard. 
Este fabricante checo empezó su ca- 
mino no hace muchos años produciendo 
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fotograbados; y construyendo posterior- 
mente maquetas de producción corta de 
la 1°GM y de la 2°GM que en conjunto 
eran muy aceptables. Sin embargo, el pro- 
greso de la marca ha sido realmente 
asombroso, y ahora produce modelos 
que son a mi modo de ver incluso mejo- 
res que los de las consagradas marcas 
japonesas y que lo sitúan entre los me- 
jores productores de maquetas (y de fo- 
tograbados, y de resinas, y de calcas...) 
de la actualidad. 

La calidad de los moldes, la precisión, 
exactitud y fidelidad de los detalles son 
tales que resulta difícil imaginar que pue- 
dan'superarse, algo que sin embargo con- 
siguen con cada novedad que lanzan al 
mercado. Además sus maquetas no son 
más caras que las de los grandes (con la 
posible excepción de Revell) y general- 
mente incluyen resinas, fotograbados y 
máscaras para la pintura, así como ex- 
celentes y variadas calcas, algo a lo que 
sus competidores no nos tienen acos- 
tumbrados. А todo ello hay que añadir las 
versiones llamadas *Profipack” o "Royal 
Class”, en las que por un aumento de 
precio comparativamente pequeño, nos 
ofrecen más fotograbados, resinas y de- 
coraciones, resultando prácticamente in- 
necesaria la utilización de accesorios de 
terceros. 

Con este Mirage ІІС.) se estrenan en 
la era de los reactores a esta escala y su 
entrada no habría podido ser mejor; ya 


que el modelo es ABSOLUTAMENTE 
BRILLANTE. 

Modelado en un plástico gris oscuro 
muy fácil de trabajar, nada más verlo llama 
la atención el gran trabajo que se ha rea- 
lizado con el panelado. Extremadamente 
fino, preciso y fiel a la realidad (y hacia 
en interior, por supuesto), reproduce in- 
cluso los pequeños remaches del avión. 

Hay que comentar que es convenien- 
te estudiar las instrucciones cuidadosa- 
mente antes de comenzar la maqueta, 
porque hay algunos pasos en los que es 
importante no pegar determinadas pie- 
zas, bajo pena de arruinar el modelo (la 
cabina y el borde de fuga de las alas, por 
ejemplo). 

El ajuste general es bueno pero debido 
al despiece de la maqueta, tendremos que 
planificar bien algunas acciones, y perder 
el tiempo necesario para que la utilización 
de masilla sea la mínima posible. 

Una de ellas es la unión de las dos mi- 
tades del fuselaje, debido a que la deriva 
está moldeada en una de las partes y al 
pegarlas queda una pequeña pero per- 
ceptible junta en su base. Esto se puede 
evitar si la unión se realiza con paciencia, 
presionando tramo a tramo la base de la 
deriva contra la otra mitad del fuselaje, eli- 
minando casi completamente la junta. 

Otra de estas ocasiones será al pegar 
las alas al fuselaje. Éstas vienen en tres 
piezas; el intradós en una sola y dos par- 
tes superiores. Con ello se facilita el aca- 


bado final, ya que asegura el diedro co- 
rrecto. He de decir, sin embargo, que en 
principio ete último me parecía algo exa- 
gerado, y el fuselaje demasiado estrecho, 
de modo que pensé que quedaría una 
exagerado espacio hasta las alas. Todo 
esto se corrige al pegar las alas cuida- 
dosamente al fuselaje, presionando éste 
(tramo a tramo y con mucha paciencia) 
contra el encastre alar mientras se seca 
la unión. De este modo, finalmente la 
unión queda casi perfectamente disimu- 
lada y el diedro es el correcto. 

Las tomas de aire son bastante finas y 
aunque no permiten ver la tobera, hay un 
curioso sistema que les da bastante pro- 
fundidad, por lo que no hay mucho que 
objetar en este sentido. Su ajuste puede 
ser complicado si no tenemos cuidado y 
planificamos bien la tarea, pero tomán- 
donos algo de tiempo esto no nos plan- 
tea ningún problema. 

Teniendo cuidado en estos puntos, la 
masilla será muy poco utilizada, siendo 
esto especialmente importante si elegi- 
mos alguna de las decoraciones metali- 
zadas, porque este tipo de acabados no 
perdonan las pequeñas imperfecciones. 
De hecho, en estos casos sería muy con- 
veniente pulir el modelo antes de pintar- 
lo con lijas de grano FINÍSIMO y traba- 
jándolas siempre con agua. 

Es importante no olvidar insertar el pe- 
so que trae la maqueta en el morro del 
avión antes de pegar las alas al fuselaje, 
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porque de otra manera no se sostendría 
sobre sus tres ruedas, sino que vencería 
sobre su cola. 

Las superficies de mando del avión que 
estaban reunidas en el borde de fuga del 
ala delta, vienen separadas (con un ajus- 
te ejemplar, por cierto) de la misma. Ello 
permite jugar con diferentes posiciones, 
aunque para ello habrá que separar en 
dos piezas sus actuadores. 

La cabina esta bien detallada, y se ofre- 
cen dos paneles de mando; uno con los 
instrumentos y otro liso para colocar una 
calca. Sin embargo, en este punto se pue- 
den añadir algunos mandos y palancas, y 
representar los interiores de los trans- 
parentes. Por cierto, éstos son muy fi- 
nos, encajan muy bien y son de absolu- 
ta claridad, sin ningún tipo de distorsión; 
se ofrecen también las diferentes luces 
de posición del avión. Además vienen en 
una bolsa separada para evitar rayadu- 
ras, algo muy lógico y práctico, pero que 
muchos fabricantes olvidan. 


El asiento lanzable, a mi modo de ver, 
es el único punto débil de la maqueta, y 
eso a pesar de que se incluyen los ате- 
ses en una plancha de fotograbados en 
color. No es que sea malo, ya que su de- 
tallado, proporciones y dimensiones son 
correctas, pero dado que la cabina del 
avión es pequeña, y el acristalamiento 
bastante notorio, es lo que más resalta- 
rá en el modelo acabado, y un asiento de 
resina de los que existen en el mercado 
de los accesorios (Paula, Neomega, Hi- 
Tech, Redux, Aires), realzará enorme- 
mente el resultado final. 

Los pozos de aterrizaje vienen muy bien 
representados, con gran detalle y mucha 
profundidad, como en el avión real; no es 
necesaria mejora alguna, aunque el que 
quiera, con ayuda de la bibliografía pue- 
de añadir cableados y algunos acceso- 
rios. Con las compuertas de los trenes 
también se ha realizado un gran trabajo, 
al igual que con las patas del tren, nece- 
sitando añadir únicamente algunos hilos 
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de cobre para imitar los cables de frenos 
y de fluidos. 

Aunque la tobera es correcta de for- 
mas y dimensiones, la cámara de com- 
bustión no era lisa, sino que constaba 
de varias secciones claramente ondu- 
ladas, como se puede comprobar en fo- 
tografías de la abundantísima bibliogra- 
fía existente. Esto se puede lograr, por 
ejemplo, con rectángulos de papel alu- 
minio modelando las formas con un pa- 
Шо (ver Wing Master, n° 42); es muy fá- 
cil de hacer y mejora bastante el resul- 
tado final. 

Existen multitud de tomas de ventilación 
y salidas de aire por la parte inferior de las 
alas. Algunas de ellas están huecas y en 
el resto, puesto que por el interior del plás- 
tico está vaciada su forma, resulta muy 
sencillo hacerlo con una simple broca de 
pequeño diámetro. También se represen- 
tan con gran exactitud las pequeñas an- 
tenas y tomas de presión y de datos que 
estaban distribuidas por el avión. 

En los cañones, que se pueden susti- 
tuir por tubos de acero (marca *Minime- 
са", por ejemplo) no se representa el sis- 
tema del avión real que tenía algunos pe- 
queños anillos a la salida del tubo. Esto 
se puede conseguir con porciones de 
plasticard, o mejor aún con algún saca- 
bocados específico para modelismo (Па- 
mados “Punch 8 Die”). 

En cuanto al armamento, las posibili- 
dades de la maqueta son bastante am- 
plias, cubriendo gran parte de las opcio- 
nes operativas reales. Tenemos dos lan- 
zadores de cohetes JL 100R, un MATRA 
530C(guía infrarroja) ó R (guía semiacti- 
va radar), dos Sidewinder АІМ-90, dos 


depósitos externos de 625 litros, y dos 
depósitos supersónicos de 500 litros. 

Además de todo, se incluyen detalles 
en los que pocos fabricantes prestan 
atención, como son un piloto y la esca- 
lera de acceso, que permite interesantes 
posibilidades para la presentación del mo- 
delo acabado. 

Para finalizar este apartado, y aunque 
no los he visto en los comercios, decir 
que existe una versión “Profipack"” con 
fotograbados en color de la cabina (que 
Eduard comercializa, además, en su ga- 
ma de fotograbados, junto con otro pa- 
ra mejorar el armamento) y más calcas, 
así como otra referencia “Royal Class", 
con asiento en resina, fotograbados y cal- 
cas especiales. 

En cuanto a las decoraciones, la cali- 
dad de las calcas es muy buena, y per- 
mite representar nada menos que cinco 
aviones, tres de ellos camuflados y dos 
en metal natural, que sirvieron con los is- 
raelíes en las guerras de los Seis Días, y 
del Yom Kippur. 

Como hemos comentado al inicio del 
artículo, existen varias maquetas o con- 
versiones para realizar el modelo E, que 
es que sirvió en el Ejército del Aire du- 
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rante veinte años, ganándose el respeto 
de todos cuantos los pilotaron y mantu- 
vieron en estado de vuelo, y donde reci- 
bió el cariñoso apodo de “Га Plancheta”. 
Sin embargo, ya que la maqueta de 
Eduard es, con diferencia, la mejor ma- 
quea que existe en cualquier escala del 
Mirage ІІ, es muy apetecible convertirlo 
en un modelo E o D, con decoraciones 
españolas. Para ello, habría que modifi- 
car varias cosas. 


En primer lugar, habría que cambiar la 
forma de la deriva y reformar algunos de 
sus paneles; esto no es excesivamente 
difícil, aunque dada la calidad del detalle 
original habrá que hilar muy fino para que 
no se note la diferencia con los nuevos. 
Otra de las modificaciones, más compli- 
cada, es alargar los 30 cm. del fuselaje que 
presentaba el modelo E, puesto que ello 
supone desplazar ligeramente hacia de- 
lante el tren de aterrizaje delantero y la ca- 
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bina, con cuidado de no destrozar el en- 


cuentro de las tomas de aire con el fuse- 
laje, пі sus separadores de la capa límite; 
dado el despiece de la maqueta, esto no 
es tan inmediato como pudiera parecer. 
También habría que modificar la tobera 
posterior, así como su cubierta y el para- 
caidas de frenado, puesto que el motor 
cambió а un ATAR 09C con tobera con 
“pétalos”, que era más corta que la de la 
versión C. Por último, habrá que modificar 
el carenado inferior para combustible ex- 
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tra, que difería notablemente de la varian- 
te anterior. Además, hay algunos detalles 
сото tomas de aire, antenas (una en la de- 
riva muy notoria), antena doppler, etc., que 
también diferenciaban a los dos modelos. 

Para realizar la conversión, dejando 
aparte la construcción propia ("scratch"), 
que siempre es la más laboriosa, se me 
ocurren varias posibilidades. 

La primera de ellas sería utilizar un ac- 
cesorio de Ouragan Models, diseñado pa- 
ra el modelo de Heller, aunque como está 


diseñado para otra maqueta, habría que ha- 
cer algunos ajustes. Es una referencia en 
resina muy detallada y bastante completa. 

La segunda es utilizar el modelo de Fon- 
derie Miniature, que también sería com- 
plejo porque no está diseñado para esta 
maqueta. Aunque podría quedar bien, por- 
que la calidad de las resinas es muy bue- 
na, resultaría bastante caro 

La tercera, y la más económica sería uti- 
lizar el modelo de Italeri, que es barato, у 
utilizar el doppler y los carenados poste- 
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EDUARD, Ref. 8102, Mirage ЇЇ! С), Е:1/48, 164 piezas (10 transparentes) en plásti- 
co gris oscuro, 10 en fotograbado, 1 en metal, máscaras adhesivas para pintar 
(Express Mask. Dimensiones тад (aprox.): long. 309 mm, env. 171 тт. Dimen- 
siones а 1/48: long.307,98 mm, env. 171,25 mm. Bibliografía: Mirage, Modern 
Combat Aircraft (Paul Jackson, lan Allan Ltd.); Marcel Dassault Mirage Ill, Alas es- 
pañolas (Pere Redón, Reserva Anticipada Ediciones); El Mirage Шеп España (Sal- 
vador Mafé Huertas, ІНСА); Dassault-Breguet Mirage 111/5, Osprey Air Combat 
(Salvador Mafé Huertas, Osprey Publishing Limited); Dassault Mirage: the com- 
bat log (Salvador Mafé Huertas, Schiffer Publishing); Mirage! Dassault ‘s Mach 2 
Warriors, Osprey Colour Series (Philippe Duchateau & Salvador Mafé Huertas, Os- 
prey Publishing Limited); Dassault Mirage Ill, Famous Airplanes of the Word 
(Burindo Co. Ltd.); Mirage, espejismo de la técnica y de la política, Armas núm. 30 
(Carlos Pérez San Emeterio, Editorial San Martín); Aircraft Archive, Post War Jets Volume 1 (Argus Books Limited); Revista Fuerza Aé- 
rea, varios números, en particular el Especial пе 1 dedicado al Ala п 11; Aviones de Guerra, fascículos nos 14, 64 y 88 (Planeta - De 
Agostini, 5.А.); Enciclopedia ilustrada de la aviación, fascículo пе 30 (Editorial Delta, S.A.); Avions Dassault Mirage V, Aircraft Photo 
File Lock On п 11 (Willy Peeters, Verlinden Publications); Aviones Militares Españoles (José Warleta Carrillo, ІНСА); REPLIC, varios nú- 
тегов, en especial 10, 139, 150, 155 у 158; Revista Wing Masters, пе 42; Word Air Power Journal, nos 14 y 15 (кел Publishing 
Ltd.); incontables artículos en diversas revistas y numerosas fotografías. 
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riores. Llevaría más trabajo que las ante- 
riores opciones, pero el resultado podría 
ser bueno, y razonablemente económico. 

En cuanto a la posibilidad de obtener 
calcas españolas, olvidándonos de las 
que ofrecía RepliModel, que hace muchos 
años que están agotadas, podemos ad- 
quirir las que ofrece “Series Españolas” 
(a 1/72 y a 1/48), con numerales para un 
monoplaza con las decoraciones de la se- 
gunda época. Aunque son sencillas, y se 
tendrán que apoyar en las originales del 
modelo de Eduard, representan las par- 
ticularidades más notorias de los Mirage 
españoles, con escarapelas, cruces de 
San Andrés, algunos rótulos en español, 
muy evidentes en el avión real, emblema 
del Ala 11, etc. 

Terminaré diciendo que recomiendo sin 
ningún paliativo esta maqueta, ya que es 
una de las más bellas que jamás haya vis- 
to; gracias a Eduard por ofrecernos esta 
pequeña maravilla. No me cabe duda de 
que todo lo que este fabricante comer- 
cialice en adelante establecerá nuevos 
estándares en esta industria. Por lo pron- 
to podría continuar esta saga de reacto- 
res con un Mirage ПЕ (por favor....), o un 
Mirage F1, о un T-33...., verdad?. + 


NOTA: Para ilustrar este artículo, además de 
la caja de la excelente maqueta descrita en 
el mismo, hemos querido incluir algunas fo- 
tos de Mirage ЇЇ! del Ala 11 -por si alguien se 
atreve a su conversión- y también de Mira- 
ge ІС) durante su última etapa de servicio, 
con la Fuerza Aérea Argentina y Mirage 5 
Finger. 
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Combate en Malvinas 


Texto: SR/JCC 


Durante el conflicto del Atlántico Sur entre abril y junio de 1982, los Dagger del 
Grupo 6 de Caza efectuaron algo más de un centenar de misiones de combate y 
perdieron once aviones. 


agger era el nombre del proyecto de la FAA, y no eran otra cosa que Nesher israelíes (que a su vez eran copias 
de Mirage 5 franceses), de los que Israeli Aircraft Industries fabricó 51 monoplazas Nesher A y diez biplazas 
Nesher T, comenzando las entregas en mayo de 1971 y concluyendo en 1975, al recibir la Che Ha' Avir los pri- 
meros Kfir C.1, y fueron retirados en 1979. Los Nesher participaron en los combate previos y durante la Guerra del 
Yom Kippur en octubre de 1973, donde conisguieron un notable éxito en combate aéreo contra las fuerzas aéreas ára- 
bes. Nueve años después, esta vez luciendo escarapelas argentinas y bajo unas condiciones ambientales muy distintas, 


tomaron parte en la Guerra de Malvinas. % 


Salidas de Combate de los ІАІ M5 Dagger en Malvinas 


Mayor Martínez, tte. Volponi (C-437) y 


Orden 
Fragmentaria Indicativo Armamento Pilotos Observaciones 
1 de mayo 
1105 Torno 2BRPde250 Сар. Norberto Dimeglio (C-432), tte. — Salieron de San Julián a las 15:45 y atacaron un destructor tipo 42 y dos 
kilos Aguirre Faguet (C-412) y 1° е. César fragatas tipo 21. El destructor fue seriamente averiado. Regresaron los pri- 
Román (С-407) meros a las 17:25 y el tercero a las 18:25. E pari ~ 
1107 Fortín dos Shafrir Сар. Guillermo Donadille (C-403) y 1° Salieron en misión de cobertura a las 16:00 y volvieron a las 18:40. Intercep- 
tte. Jorge Senn taron a dos Sea Harrier que perseguían al Torno 2. Los aviones ingleses es- 
п сарагоп, 
113 Rubio доз5һайт Сар. Carlos Rhode y 19tte. José Ardi- — Salieron alas Rhode regresó por problemas. Ardiles atacó una fra- 
les (C-433) gata, Luego fue dirigido para atacar un Harrier que resultaron ser dos y fue 
3 de mayo derribado por el XZ455 de Bertie Penfold sobre Darwin a las 16:41 con un 
4 de mayo Sidewinder. Ardiles murió. _ Кез 
1161 Pollo Shafrir Cap. Amilcar Cimatti (C-437) y сар. Cobertura a Super Etendard durante el ataque al destructor HMS Sheffield. 
жесе ШЕ 275522 _ Higinio Robles (С-414) _ _ Salieron de Río Grande a las 10:20 y regresaron a las 13:00 
1163 Talo Shafrir Cap. Moreno (C-431) y tte. Volponi (С- Cobertura а Neptune de exploración tras el ataque al Sheffield. Salieron de 
8 de mayo 429) Río Grande a las 16:00 y volvieron a las 17:00. 
Жаа dos Shafrir Cap.Cimatti(C-430) y Cap. Robles (С- Salieron de Río Grande a las 11:40 para forzar el despegue de las PAC de 
437) Sea Harriers y desgastarlos, sin entrar en contacto con el radar. Fueron con- 
tactados por una PAC pero no entraron en combate y retornaron a su base 
a las 13:20 aterrizando el guía en emergencia por problemas en el trasvase 
21 de mayo de combustible. 
1181 Nandú | ипаМК.174е Capitán Carlos Rhode, tte. Pedro Bean Salieron de Río Grande a las 9:45 y atacaron a las 10:32 as fragatas HMS 
500 kilos (С-428), cap. Roberto Janett Broadsword, Argonaut y Plymouth. Bean fue derribado por un Sea Wolf de 
la Broadsword y no fue recuperado. La Argonaut fue averiada, Los restan- 
Ea W Ж tes regresaron a las 11:45 a Río Grande, 
1182 Perro una Mk. 17 de Сар. Moreno, tte. Volponi, mayor Despegaron junto a los Ñandú y atacaron а las 10:31 al destructor HMS An- 
500 kilos Martínez y 1° tte. Senn trim que recibió dos bombas sin explotar y fuego de cañón, quedando fue- 
ra de combate. Escaparon perseguidos por una PAC que les lanzó un Side- 
E A winder sin resultados y aterrizaron a las 11:45 еп Río Grande. 
1183 León una Mk. 17 de Cap. Dimeglio y tte. Carlos Castillo Partieron de San Julián a las 9:55, El tercero tuvo problemas y no salió. Ave- 
500 kilos riaron al Antrim” a las 10:40, volviendo alas 1230. 
1184 Zorro una МК. 17 де Сар. Diaz, tte. Aguirre Ғадиегу сар. Певредагоп de San Julián a las 8:00 y atacaron а la fragata HMS Brilliant 
500 kilos Jorge Dellepiane con cañones por fallos en el mecanismo para lanzar las bombas, causando 
poco daño. Regresaron a las 10:40. 
1193 Сиеса una МК.174е Сар. Mir González, tte. Bernhardt y 1° Salen de Río Grande a las 13:55. Luna se une al Libra 2 como numeral. Ata- 
А 500 Кіов tte. Luna (C-409) caron la fragata HMS Ardent junto a Libra 2, regresaron a las 15:55, 
1194 Libra una Mk. 17 de Сар. Cimatti y Cap. Robles Salen de Río Grande a las 14:00 y Cimatti debe regresar por problemas. Se 
500 kilos le une Cueca 3, Luna derribado por el Sea Harrier del LtCdr Frederiksen у 
una Mk. 17. de eyectado. Robles atacó la Ardent junto a los Cueca, regresó a las 15:55. 
1198 Ratón 500 kilos Сар. Donadille (C-403), mayor Piuma Salieron de San Julián a las 14:00. Fueron interceptados por una PAC y de- 
__ (C-404) y 10Tte. Senn (C-407) _ rribados. Todos eyectados. | ART А 
1199 Ташһа ипаМК.174е Mayor Luis Puga, 19 tte. Román, y 1° Salieron de San Julián a las 14:00. Atacaron la HMS Brilliant con una bom- 
23 de mayo. 500 kilos tte. Callejo ba, la del lider no salió y Callejo atacó otra fragata. Volvieron a las 16:40. 
1205 Puma una Mk. 17 de Сар. Cimatti, 1° tte. Jorge Rattiy Сар. Salieron de Río Grande a las 8:45 y no pudieron unirse al Learjet 7-23 que 
500 kilos Rhode С los guiaría рог mal tiempo, regresaron а las 10:15. 2) 
1206 Potro una Mk. 17 de Сар. Moreno, tte. Volponi y Cap. Robles Similar a la anterior, 
500 kilos 
1214 Daga Шай МЕЛ?! de Cap. Cimatti, 1° tte. Ratti y cap. Rhode Salieron de Río Grande а las 14:20, el líder regresó por problemas. Мо en- 


сопітагоп blancos y volvieron. aterrizaron a las 16:20. 
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COMBATE EN MALWINAS 


Salidas de Combate de los IAI М5 Dagger en Malvinas 


Orden 
Fragmentaria Indicativo Armamento Pilotos Observaciones 
1215 Puñal una Mk. 17 de сар. Moreno Morenono salió por problemas los otros lo hicieron a las 1420. No encon- 
500 kilos traron blancos y fueron interceptados por la PAC de los LtCdr Andy Auld y Lt 
Martin Hale que соп el ZA194 derribó a Volponi con un Sidewinder, quien 
cayó con el avión. Martínez logró escaparon y aterrizó con los Daga. 
1216 Coral dos BRP de 250 Сар. Dimeglio, tte. Aguirre Faguet, 19 Salieron de San Julián a las 14:20, atacaron un objetivo terrestre con mu- 
kilos tte. Román cho fuego antiaéreo. Al volver casi chocan con los Daga. Aterrizaron а las 
24 de mayo una Mk. 17 de eS 17:00. 
1225 Azul 500 kilos Cap. Mir González, tte. Bernhardt, | Salieron de Río Grande a las 10:00 y atacaron a las11:02elRFA Sir Bedivere 
сар. Carlos Maffeis y cap. Robles aunque las bombas no explotaron. Fueron interceptados por un Sea Ha- 
АРАК rrier que atacó al 3 y 4 соп cañones, sn éxito. Volvieron alas 12:00. | 
1227 Plata dos BRPde 250 Сар. Dellepiane, 1% tte. Carlos Musso, Salieron de San Julián alas 10:20 y luego de pasar entre los barcos bombarde- 
kilos То tte. Callejo unos tanques de combustible. Aterrizaron a las 13:00, 
1228 Oro dos ВЕР de 250 Cap. Díaz (С-419), mayor Puga (С- ron de San Julián a las 10:24, fueron interceptados por una PAC de los 
kilos 410) y tte. Castillo (C-430) LtCdr Andy Auld y el Lt Dave Smith al norte de San Carlos a las 11:04. Smith 
derribó a Castillo que cayó al mar con el avión. Auld derribó a Puga y Díaz, 
25 de mayo quese eyectaron sin problemas. 
1233 Rango cañones Cap. Rhode y cap. Janett Salieron de Río Grande a las 70:00 para atacar un posible radar en las islas 
Веаисһете, guiados porel Learjet 1-23, No encontraron nada y volvieron 
Y alas 12:05 
1234 Bingo cañones Cap. Cimatti y cap. Moreno > Salieron de Río Grande a las 10:20 para atacár un posible radar en Punta 
Belgrano, Gran Malvina. Tampoco encontraron nada y volvieron a las 
E м 1220 
1238 Рата tres aviones Salieron de Río Grande a las 13:00 y se les ordenó regresar 
26 de mayo ZÉ Е 
1241 Poker cuatro ВЕР Cap.Dimeglio y tte. Aguirre Faguet — Despegaron de San Julián alas 13:30. El objetivo estaba cubierto de nubes. 
Guiado por el CIC el numeral lanzó las bombas en picada. El guía lanzó las 
28 de mayo bombas en lateral las islas Salvajes. Aterrizaron a las 15:30. 
1256 Poker bombas Cap. Maffeis (С-414), 1° tte. Ratti (C- — Salieron de Río Grande a las 11:00 y volaron con el Learjet 7-23. Debido al 
436), mayor Martínez (C-435) y сар. mal tiempo debieron regresar cuando estaban a un minuto y medio del ob- 
29 de mayo Janett (6418) jetivo. Aterrizaron a las 13:00. 
1264 Patria dosBRPde250 Cap. Dimeglio y 1° tte. Román (C-421) Salieron de San Julián a las 10:00 para atacar blancos terrestres cerca de 
kilos Darwin. Se ordenó el regreso por falta de coordinación con las tropas de 
4 tierra. Aterrizaron a las 11:00 
1266 апай ао5ВВРае250 Сар. Міг González (C-414) y tte. Bern- — Salieron de Río Grande alas 11:30раға atacar buques en el brazo San Car- 
kilos hardt (C-436) los. No encontraron nada pero un Rapier derribó a Bernhardt que murió 
м лы; instantáneamente. AE 
1269 Рита dosBRPde250 Cap. Dellepiane (C-421), 1° tte. Callejo Salieron a las 13:20 para atacar helicópteros y tropas. Al llegar fueron inter- 
kilos (C-420) y Cap. Luis Demierre (C-416)  ceptados por una PAC que lanzó dos misiles que cayeron al agua. Escapa- 
В топу aterrizaron en San Julián a las 16:00 
1270 León dos ВАР de 250 — 12tte. Román (C-432) y tte. Aguirre Salieron de San Julián a las 12:46. Iban detrás de los Puma cuando aque- 
4 de junio kilos Faguet (С-412) llos fueron interceptados y les ordenaron regresar, aterrizando a las 14:26 
1277 Piña cuatro BRPde Vcom Luis Villar (C-432), cap. Demie- Despegaron de San Julián a las 15:00 para atacar posiciones enemigas en 
250kiloscon | rre(C-420), 19tte. Román (C-416)y tierra. Atacaron en picada a las 15:45 por secciones. Volvieron sin proble- 
espoletas S5Qy бе. Carlos Musso (C-421) mas 
5 de junio MU-12 CAS 
1280 Fierro cañones Mayor Martínez (С-401), cap. Moreno Salieron los dos primeros a las 14:00 de Rio Grande para reconocimiento 
(C-418) y cap. Robles ofensivo al norte de San Carlos en búsqueda del destructor HMS Exeter, sin 
encontrarlo. Volvieron a las 16:00 = 
1283 Nene dos BRP de Сар. Maffeis (C-421), cap. Demierre Salieron de San Julián a las 14:40 para un reconocimiento ofensivo en Ba- 
| 8dejunio kilos (С-416у Тепе. Musso (C-432) Ма 9 de Julio. No encontraron nada y aterrizaron a las 17:00 
1291 Perro dos ВЕР de 250. Cap. Rhode (C-415), 1° tte. José Gaba- Salieron de Río Grande a las 13:00. Atacaron junto a los Gato la fragata 
kilos ri (C-417)y Тепе. Ratti HMS Plymouth, que resultó averiada. Aterrizaron sin problemas a las 15:00. 
1292 Gato dos BRP ае250 Cap. Cimatti (C-435), mayor Marti- Salieron de Río Grande a las 13:00. Atacaron junto a los Perro la fragata 
kilos (2 ү 18) y tte. Carlos Antonietti НМ Plymouth, que resultó averiada. Aterrizaron sin problemas alas 15:00 
(С-431 
1293 Сапа dos ВАР de 250 Vcom Villar (C-411), tte. Daniel Valen- Salieron de San Julián a las 13:20 en misión de decepción sobre las Islas Se- | 
kilos te (C-412) y 1° tte. Callejo (C-432) baldes, aterrizaron a las 14:50 
1294 Sobre dos ВЕР de 250 Тое. Musso, tte. Aguirre Faguet (C- Salieron de San Julián a las 13:25 en misión de decepción sobre las Islas Se- 
9 de junio фен шыр 421), сар. Maffeis baldes, aterrizaron a las 15:25 ТОЧИК аа а 
1304 Согаї dos ВЕР де250 Сар. Mir González (C-417), 19tte. Salieron de Río Grande a las 1445, по vieron objetivos y regresaron alas 
kilos Antonietti (C-418) y mayor Martinez 1645. 
(С-401) pa а. 
dos ВЕР de 250 Сар. Маһеіз (С-411), tte. Valente (Сс Salieron de Río Gallegos a las 11:00 para atacar tropas en Monte Longdon, 
kilos 416) y Тәте. Callejo (C-420) el 3 debió regresar. Avistaron una PAC y un helicóptero, eyectaron cargas y 
4%. ~ Volvieronalas 13:00 sin problemas 
1318 Gaucho dosBRPde250 Cap. Dimeglio (C-432), 19tte. Román — Eltercero no salió por fallas, los otros To hicieron de Río Gallegos a las 
kilos (C-421) y tte. Aguirre Faguet 11:00. Avistó el Lynx XZ233 del destructor HMS Cardiff y luego de eyectar 
E cargas lo atacaron sin éxito. Aterrizaron a las 13:00 
1324 Vulcano — dosBRPde250 Сар. Janett (C-418), 1° tte. Antonietti y El tercero no pudo salir. Los otros lo hicieron a las 15:15. Alertados de una 
ES kilos cap. Robles PAC regresaron junto al Zeus 1 sin atacar, aterrizando alas 17:15. 
1323 Zeus dos BRP de 250 Сар. Rhode (С-401), 19tte. Gabari (C- El tercero no pudo salir, los otros salieron junto a los Vulcano. Gabari regre- 
kilos 415) y cap. Moreno só por problemas. El lider siguió junto a los Vulcano y retornó а las 17:15. 
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esgraciadamente, los españoles 
р сото los australianos y los 

suizos lo que buscaban en aque- 
lla época era una versión multimisión por 
lo tanto aquí se sucumbió a la presión del 
tiempo y de los americanos y se tomó la 
decisión de adquirir rápidamente los apa- 
ratos susceptibles de ser fabricados ba- 
jo licencia por CASA. España como Ale- 
mania, Italia, Canadá y otros países eu- 
ropeos adquirieron el F-104G Starfigh- 
ter objeto de lo que se denominó el 
mercado del siglo. 

Con el paso del tiempo, en 1968 y a 
consecuencia del éxito de los Mirage іѕ- 
raelíes contra los MiG árabes, el Go- 
bierno español se percató de las múlti- 
ples capacidades del caza delta de Das- 
sault. En consecuencia se iniciaron los 
contactos y los ensayos, a fin de definir 
las necesidades españolas. Uno de los 
principales artífices de la elección del apa- 
rato francés fue el teniente general Sal- 
vador Díaz Benjumea. Las razones fue- 
ron múltiples; no se podía comprar un 
avión norteamericano cuya utilización po- 
día entrar en conflicto con los acuerdos 
firmados entre ambos países en 1952, 


Texto: R. Treviño 


ШП 


Fotos: 5. Mafé 


El interés español por el caza francés se remonta casi a 
los inicios del programa ya que el Ejército del Aire 
solicitó a Marcel Dassault que realizase una 
demostración de su nuevo Mirage ПІ. Para satisfacer 
esta demanda se envió al Mirage ІС n° 42 desde el 
Centro de Ensayos en vuelo de Bretigny, el cual realizó 
una demostración impresionante en Madrid el 3 de abril 
de 1962. Este avión se encuentra actualmente 
preservado en el museo del Aire y el Espacio de le 


Bourget. 


aunque finalmente la Armada comprase 
los AV-8A Harrier, Matador en denomi- 
nación local, debido a sus peculiaridades. 
Tampoco se consideró adecuado com- 
prar un avión sueco o inglés por el con- 
tencioso gibraltareño, porlo que no que- 
daba más opción que el producto de Fran- 
сіз, país que por otro lado no se metía en 
los asuntos internos españoles y en cuan- 
to a los problemas del norte de África 
constituía más bien un aliado. 

El Mirage INE con su versatilidad, su ra- 
dio de acción y su prestigio, resultó ser 
el avión ideal para defensa de las cos- 
tas del sureste de la península. Capaz de 
asegurar las interdicciones en la fase de 
defensa, los combates aéreos en la fase 
de dominación del espacio aéreo y ade- 
más capaz de penetrar a baja altitud so- 
bre el territorio enemigo y de descargar 
sus bombas y misiles guiados sobre las 
bases en la fase de interdicción. 

A fin de acelerar el proceso de adqui- 
sición, el constructor aceptó la propues- 
ta de desviar una parte de la producción 
reservada a L'Armée de L'Air рага trans- 
ferirlos a España. 

El pedio inicial de quince aparatos fue 
rápidamente aumentado a 38 y después 
reducido a 30; 24 monoplazas de la ver- 
sión ШЕЕ y seis biplazas ПОЕ, fueron pe- 
didos para ser entregados durante 1970. 
Uno de los biplazas se perdería en un ac- 
cidente por lo que se reemplazó con un 
nuevo ejemplar por lo que la cantidad to- 
tal adquirida por España ascendió a 31. 

Fue el Ala п° 1 que se convirtió en el 
Ala 11, como unidad más prestigiosa, la 
que tuvo el honor de reemplazar sus F- 
86F por los Mirage. Un grupo de pilotos 
experimentados, con un mínimo de 1.000 
horas de vuelo sobre reactores fue se- 
leccionado para recibir la instrucción so- 


bre el nuevo modelo en Dijon. Los es- 
pañoles precedieron a los pilotos de otros 
muchos países en el entrenamiento que 
se impartió en el seno del Escuadrón 2/2 
“Côte d'Or" y efectuaron la transforma- 
ción sobre los Mirage ІІВЕ durante el mes 
de marzo de 1970. 

El mes siguiente fueron transferidos a 
Luxeuil, donde tuvo lugar la ceremonia de 
aceptación de los primeros Mirage ШЕ, 
números de constructor 580 a 582 y el 
591 a 604, ya listos para ser entregados 
a L'Armée de l'Air, El 13 de junio de 1970, 
ocho Mirage ШЕЕ llegaron por primera vez 
a la base de Manises, sede del Ala 11. 

Estos aviones formaron el 101 Escua- 
drón y fueron rápidamente seguidos por 
el resto del pedido a razón de dos avio- 
nes por тез. En diciembre de 1970, Ma- 
nises contaba con 18 aviones en el seno 
del 101 Escuadrón y del ейтего y poco 
conocido 103 Escuadrón. 

En mayo de 1971, el Ala 1 se convirtió 
еп е! Ala 11, compuesta por dos escua- 
drones: el 111 con código radio “Dólar” 
y el 112 con código radio “Rublo.” 

La unidad siempre insistió en la calidad 
de los pilotos, más que en la sofisticación 
de los aviones, como lo requería su tra- 
dición, sin perder de vista el hecho de que 
el Mirage constituía el primer avión mili- 
tar español dotado de un misil de guia- 
do por radar semi activo, el R530. El 101 
Escuadrón desapareció el 31 de mayo de 
1971 y el 103 el 12 de enero de 1972. 

Los últimos Mirage fueron entregados 
en junio de 1972, incluyendo un sépti- 
mo ОЕ que reemplazaba al CE.11-16 
perdido en accidente en 1971. 

El armamento adquirido con los avio- 
nes consistió en los misiles aire-aire R- 
530, los АІМ-9В Sidewinder, el porta 
bombas ventral capaz para dos bombas 


de 250 о 400 kg, bidones combinados 
portabombas RPK, el lanza cohetes LAU- 
32 y los cohetes canadienses CRV-7 con- 
siderados como los mejores disponibles 
en la OTAN. No se adquirió ningún misil 
aire suelo como el Martel o AS-30, ni el 
famoso combinado JL-100R. 


Curiosamente, aunque se incluyó el kit 
SEPR 844 para la interceptación a gran 
altitud, fueron utilizados muy raramente 
а lo largo de la carrera de los Mirage es- 
pañoles y en cuanto al misil R530, se di- 
ce que solo se realizó un tiro de prácti- 
cas en 22 años 


En servicio con el Ejército del Aire es- 
pañol los Mirage ШЕЕ recibieron la de- 
signación C.11 (C por Caza y 11 por ser 
el 11 modelo adquirido). Los biplazas se 
convirtieron ene CE.11 (CE por caza de 
Enseñanza). Los pilotos pronto lo rebau- 
tizaron como las *Planchetas”, sobre- 
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nombre afectuoso con el serían conoci- 
dos popularmente. 

El Ala 11 y sus escuadrones fueron 
afectados al mando central de la defen- 
sa o MACOM (Mando Aéreo de Com- 
bate) y permanecieron encuadrados has- 
ta 1992. Este mando agrupaba a las Alas 
11, 12, 14 y el Grupo 15. Un sistema de 
alerta centralizado denominado Pegaso 
constituía el corazón del dispositivo, con 
sede en Torrejón de Ardoz donde tam- 
bién estaban basados 72 F-16 de la USA- 
FE durante los años 80. 

Basados en Manises (Valencia), al bor- 
de del Mediterráneo, los Mirage cubrie- 
ron un territorio que se extendía hasta 
el norte de África y en ocasión los apa- 
ratos fueron destacados a las islas Ca- 
narias y al Sahara español. 

En razón de sus funciones de defensa 
aérea según el concepto particular es- 
pañol, los Mirage fueron parte de un dis- 
positivo de alerta permanente. Durante 
22 años las "Planchetas” estuvieron dis- 
ponibles 24 horas sobre 24, 365 días al 
año. La norma impuesta a los pilotos re- 
quería una capacidad de respuesta diur- 
na de 5 minutos para el primer aparato 
y de 30 para el segundo. De noche es- 
tos valores pasaban a 30 minutos y una 


hora respectivamente. Los pilotos vola- 
ban una media de 150 a 180 horas anua- 
les lo que estaba dentro de las normas 
de la OTAN. 


El 1 de octubre de 1992 eran retira- 
dos del servicio los C.11/CE.11, sien- 
do equipada temportalmente el Ala 11 
con Mirage F1 provenientes del Ala 14 
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hasta que en agosto de 1994 comenzó гоп transferidos al Ala 14 y еп julio de еп la base aérea de Morón, y cuyo Gru- 
a recibir los suyos propios, comparados 1999 sería desactivada la legendaria ba- po 11 estuvo equipado en principio con 
al Emirato de Qatar, pero duraron po- se aérea de Manises, si bien el Ala 11 F/A-18 y posteriormente recibió los 
со, ya que en septiembre de 1998 fue- continuó su andadura, al ser reactivada avanzados EF2000. + 


Modernización fallida 


Enjulio de 1991, alos dos años y ocho meses de la firma del contrato para la modernización de dieciocho Mirage ІПЕу cinco Mirage 

IIIDE el programa era cancelado por el Ministerio de Defensa, cuando siete aviones estaban en mayor o menor medida involucrados 

en el mismo y cuando se había gastado más de una cuarta parte de los 23.000 millones de pesetas presupuestados. La cancelación 

se debió, según el Ministerio, a la incapacidad y enormes problemas entre las dos compañías adjudicatarias, CASA y Ceselsa (que ha- 

bían formado una empresa conjunta denominada АТТОВМ,5.А., y no a los recortes presupuestarios. Podría haber sido una ехре- 

riencia muy importante para la industria española -como anticipo de la modernización del Mirage F1- y para el propio Ejército del 

Aire, aunque es necesario tener presente que si este programa hubiera sido encargado a Dassault o a Israel Aircraft Industries, la 

historia del Ala n°11 y de la base aérea de Manises hubiera sido muy distinta a la que fue durante los siete años siguientes. 

A pesar de aquella tremenda frustración, vale la pena desglosar lo que pudo haber sido y no fue la modernización, y la conversión 

del Mirage lll en la “Super Plancheta” Así los trabajos se dividían en tres aspectos principales: 

Celula: 

Inspección Mayor 

- Inspección profunda célula. 

- Desmontaje e inspección accesorios 

- Reglaje y calibración equipos e instrumentos 

- Decapado y pintado del avión 

= Montaje y ajuste de equipos accesorios e instrumentos (sistema de reabastecimiento en vuelo incluyendo sondas, sistema de re- 
postaje en tierra a presión por punto único, modificación/alargamiento del morro, cuatro estaciones adicionales de armamento 
-3,5,8у 9. 

Extensión de vida 

- Reparación y/o sustitución de costillas de los planos 

- Nueva ubicación de taladros de drenaje 

= Inspección del larguero principal del plano 

- Montaje con ajuste de interferencia de casquillos 

- Extensión vida útil en 2.500 horas de vuelo adicionales. 


Aviónica 

- Computadora de misión AN/AYK-14(proveniente del F-18A) 
- Navegador inercial 

- Convertidor de datos Central Navegación Inercial 
- Alertador radar ALR-300 

– Lanzador de señuelos radar/infrarrojos AN/ALE-40 
= Perturbador emisiones radar hostiles 

- Sistema gestión armamento 

= Radar polivalente AN/APQ-159 

= IFF/SIF 

- Radio VHF/UHF 

- Presentador Frontal (HUD - Head-up-Display) 

- Panel control frontal (UFC) 

- Dos pantallas multifuncionales 

= Nueva instrumentación 

- Sistema control HOTAS 

= Integración equipos con bus digital MilStd 15538. 


Armamento 

Aumento de la capacidad y diversidad de transportar cargas, existiendo varias novedades previstas como: 
- Misiles aire-aire “todo-aspecto” AIM-9L/AIM-9JULI Sidewinder 

- Misiles aire-superficie AGM-65G Maverick 

= Misiles anti-radiación AGM-88 HARM 

- Bombas Paveway guiadas por láser 

- Barquillas designadoras/iluminadoras láser 

- Barquillas guerra electrónica. 
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MIRAGE Ш Е SNA Fig. 1 — CONJUNTO DE TRES VISTAS 
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CONJUNTO DE LAS INSTALACIONES 


IIRAGE Ш BE 
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MIRAGE Ill EE . CABINA DE PILOTAJE 
Mando cohete === Reloj --- к =>. END 


Pantalla radar-———---. A Е РЕ Ж 
Control de vuelo -----. ree 2-2 Ж 


Lanzamientos -----. e ы. AÑ 
j 
Mando paracaídas - ~- ХІ 


Lanzamiento cúpula —--.. 


—- - Indicador de radar 


- Registrador de puntería 


- Indicador de navegación 
- Perfora-dinghy 

-- Indicador radioaltímetro 
——- Control motor-combustible 


Ayudas al pilotaje---—. 
АКО н -- Віосаје cúpula 


Mando tren -~ . .. ._... 
—— Freno de aparcamiento-emergencia 


y А ЕЕЕ Tablero de averías 
% a 7 SAN, оч 
Palanca radar __. a ! q) у б 
й | АМ а саа Oxígeno 
Huminación саһїпа--— © ж/д t АЕ Җ SÓN A 
К y 2. N N 


-------- Mandos eléctricos 


AN POS уҗ-——- Presurización 
rias >=, y \ climatización 


X. Armamento-radar 


interna móvil 


--- Señal de salida 
de barrena 


Fecha: Septiembre 1970 LAM. 5 


Fuerza Абғеа 119 


MIRAGE ШЕ 


TURBO-REACTOR 
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MIRAGE ШЕ sua 


Radar en búsqueda, Punto central próximo а la 
cruz fija. 
Indicador luminoso azul: misil preparado. 
Escala desfilante indica la distancia MT. 
2. Radar enganchado. Indicador luminoso ámbar 
órdenes de pilotaje — distancia caza-blanco en MN. 
3. El piloto sigue correctamente las órdenes, 
4. El piloto comete un error de pilotaje — aparecen 
órdenes correctoras: es preciso aumentar 
la inclinación de las alas a la izquierda 
y aumentar el factor de carga. 


Fig. 33 — VISOR 
PRESENTACION EN EL TIRO DEL MISIL “MATRA" 


El piloto sigue de nuevo las órdenes. 
Indicador luminoso verde: campo de tiro. 

il: disparo del misil. 
indicador luminoso. ámbar. 
Se apagan los indicadores luminosos de distintos colores: 
las órdenes continúan. Iniciación de la rotura, 
El radar se desengancha: las órdenes desaparecen — punto 
central próximo a la cruz fija. 
Indicador luminoso azul — escala desfilante indica la 
distancia MT. 
54. Caso excepcional. El piloto comete un error de pilotaje у 
se coloca en una posición delicada. 
Indicador luminoso rojo: se sobrepasan las limitaciones si 
el piloto mantiene las condiciones actuales de vuelo. 
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MIRAGE Ш ЕЕ 
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MIRAGE ШЕ DESARROLLO DE UN LANZAMIENTO EN PARACAIDAS 


Estabilizador 


а 
ө 'ESTABILIZACION 


Paracaídas del piloto --—. => 


Extractores 


APERTURA DEL PARACAIDAS DEL 
PILOTO SEPARACION AUTOMATICA 
DEL ASIENTO 


MANDO BAJO 


MANDO ALTO _ 


Antes de la llegad: 
tierra, desenganch: 
el paquete de super 
vivencia 


Fecha: Enero 1969 


5* Revisión LAM. 43 


Fuerza Aérea 123 


Fig. 46 — DETECTOR DE RADAR BZ 
MIRAGE ІШ E sua E CONJUNTO Y FUNCIONAMIENTO 
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MIRAGE IIl E EQUIPO DE VUELO A GRAN ALTITUD 
(CON CASCO EFA 23) 
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MIRAGE Ш E sua Fig. 53 — ARMAMENTO 
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MIRAGE ШЕ 
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MIRAGE ІШ E 


» VISOR 
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